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En la presente tesina se estudia la situación económica de las Autoridades Portuarias 
integrantes del Sistema Portuario Español. Se determina cuáles tienen mayor facilidad para 
generar ingresos, qué nivel de gastos tienen en función de sus características y la 
sostenibilidad de la deuda contraída por cada una de ellas.  
Por los puertos españoles pasan anualmente el 85% de las importaciones y cerca del 60% de 
las exportaciones, lo que representa el 53% del comercio exterior español con la Unión 
Europea y el 96% con terceros países. Si a esto le sumamos el importante descenso de los 
tráficos como consecuencia de la crisis actual y la heterogeneidad de resultados obtenidos por 
las diferentes Autoridades Portuarias, se justifica el interés por analizar la situación de cada 
una de ellas y por tratar de explicar las razones que les llevan a tales escenarios. 
Para realizar el estudio se han tomado los datos económicos y de tráfico de las 28 AA.PP 
hasta final del ejercicio 2010, todos ellos publicados por Puertos del Estado o por las propias 
AA.PP en sus memorias anuales. El objetivo ha sido determinar la situación económica en la 
que se encuentran las distintas AA.PP poniendo de relieve su capacidad de generar recursos 
por medio de la explotación de sus instalaciones, así como comprobar si las inversiones 
realizadas en los últimos años están acorde con dicha capacidad. Complementariamente se 
han establecido una serie de indicadores para la evaluación interna de la optimización de 
procesos que se llevan a cabo en el puerto. 
La metodología seguida ha consistido en relacionar una serie de indicadores económicos, 
físicos y de actividad para comparar los distintos comportamientos y entender a qué se deben. 
Así mismo, se han establecido diferentes grupos de puertos en función del tipo de carga en la 
que se especializan. El objetivo de ello es analizar la influencia que el tipo de carga 
predominante tiene en su escenario actual y en su potencial por mejorarlo. 
De los resultados obtenidos se puede inferir que los puertos especializados en el tráfico de 
Mercancía General, Graneles Líquidos y Graneles Sólidos tienen un mayor potencial 
económico que el resto. En efecto, gracias a la mayor optimización del espacio en el buque 
para este tipo de mercancías estos puertos consiguen mayores rendimientos de sus muelles. 
Se comprueba también la existencia de importantes economías de escala relacionadas con la 
estructura de costes asociados a la actividad, lo cual se traduce a su vez en el establecimiento 
de descuentos y menores tasas por parte de los puertos a medida que aumenta el tráfico. Por 
lo que respecta a la deuda contraída por las AA.PP españolas se pone de manifiesto la poca 
capacidad de algunas de ellas para hacerle frente. En especial las Autoridades Portuarias de 
Melilla, Vilagarcía y Motril, que en los últimos años han cosechado pérdidas y que dependen 
por tanto de la aportación del resto de integrantes del Sistema Portuario Español al fondo de 
compensación interportuario. Por último, se pone de manifiesto como las dos AA.PP más 
endeudadas del estado (Gijón y Barcelona) han optado por un incremento de las tasas con tal 
de incrementar sus ingresos y poder sostener así dicho nivel de endeudamiento. 
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This dissertation studies the economic context of the Port Authorities member of the Sistema 
Portuario Español. It concludes which ones have better qualities to generate benefits, what are 
the levels of the expenses considering its incomes and the sustainability of each one’s debt.  
Annually 85% of the importations and 60% of the exportations run through the Spaniard ports, 
which represents 53% of the external trade within the European Union and 96% within the rest 
of the countries. If we add the important decline of traffic as a consequence of the actual crisis 
and the heterogeneity of the results obtained by the Port Authorities , the need to analyze and 
quantify each one situation so scenarios that have brought to this situation can be explained is 
evident. 
Economic and traffic data of the 28th AA.PPs until the end of 2010 exercise have been used, all 
of them published by Puertos del Estado or by the AA.PPs in their annual memories. 
Determine the economic situation of each AA.PP taking in consideration their capacity to 
generate resources throughout the exploitation of their facilities as well as the investments 
done during the last years, has been the main goal. In addition, indicators for the internal 
evaluation of the optimization of the processes that take place in the port have been 
established. 
The methodology followed has consisted in linking a serial of economic indicators (physical 
and activity indicators), to compare the different behaviors and to understand why they take 
place. Unitary indicators by lineal meters of the quay or by tonnage moved to compare ports of 
different size have been used. Different groups of ports considering their type of shipment 
specialization have been established, Its goal is to analyze the influence that the type of cargo 
can have over the actual scenario and its potential improvement.  
The obtained results have been conclusive. The ports specialized in traffic of Break-bulk 
general cargo, Liquid bulk and Dry bulk have a higher economic potential than others. 
Therefore, thanks to a higher optimization of the vessel’s space, this type of ports achieve 
better performances in their quays.  The existence of several economies of scale related to the 
costs associated to the activity, which at the same time enhances the establishment of 
discounts and lower taxes as the traffic activity grows, is proved. Concerning the Spaniard 
AA.PP debt, the poor capacity of many to turn around the situation is proven. Specially the Port 
Authorities of Melilla, Vilagarcía and Motril, whom their losses have grown during the last years 
and they are dependent of the contribution from the rest of the Sistema Portuario Español 
members to the Fondo de Compensación Interportuario. Lastly, the study exposes how the two 
AA.PP that present a higher debt in the state (Gijón and Barcelona) are rising their taxes to 
gain more benefits and therefore, sustain their debt level.  
Keywords: ports, indicators, taxes, traffic, debt 
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1.1. INTRODUCCIÓN AL SISTEMA PORTUARIO 
• EL COMERCIO INTERNACIONAL 
Vivimos en un mundo global, donde las relaciones comerciales no se restringen al ámbito local 
sino que traspasan fronteras. Hay países a los que la naturaleza ha dotado de una serie de 
recursos de los que ha privado a otros. Hay países con un alto grado de desarrollo económico, 
social y tecnológico que propicia que aún siendo poseedor de ciertos recursos les sea más 
ventajoso importarlos a producirlos. Se establecen de todo ello una serie de interacciones a 
gran escala entre países que conforman el comercio internacional.  
Las relaciones comerciales entre países se han ido consolidando a medida que los medios 
destinados a dicha conexión se han ido perfeccionando y a medida que las desigualdades 
entre países se han ido acentuando. En la Figura 1 podemos ver la evolución del volumen de 
exportaciones mundiales desde 1950 según datos de la Organización Mundial del Comercio 
(OMC) y la aceleración del crecimiento que se ha dado en los últimos años.  
 








































































Evolución del volumen de exportaciones mundiales
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Si nos centramos en los datos correspondientes a la época más reciente podemos ver que en 
pocos años el comercio mundial se ha duplicado (ver Figura 2). Esto pone de manifiesto que 
las conexiones entre países son cada vez más fuertes y en consecuencia lo es la dependencia 
de los unos con los otros. La consecuencia directa de ello es que cualquier problema que 
afecte a un país afectará de manera mucho más directa a los que mantienen relaciones 
comerciales con él. Es por ello que la crisis económica actual que se inició en EEUU afectó 
notablemente en 2009 con un retroceso a nivel mundial del 12%. Según se aprecia, al año 
siguiente volvió a recuperar la tendencia de fuerte crecimiento que seguía anteriormente. 
 
Figura 2: Evolución del comercio mundial. Fuente: OMC 
A nivel español se aprecian las mismas tendencias marcadas a nivel mundial. Se ha seguido 
un fuerte crecimiento hasta 2008, especialmente de las importaciones, que crecieron a un 
ritmo mayor que las exportaciones. En el año 2009 se produjo una retracción importante tanto 
de las importaciones como de las exportaciones por efecto de la crisis que afectó en ese año al 
comerció de prácticamente todos los países del mundo. En el año posterior se aprecia una 
recuperación del comercio, aunque a ritmo menor a los valores anteriores a 2008. Si sigue 
esta tendencia de crecimiento tardará aún algunos años en conseguir los niveles anteriores a 
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Figura 3: Evolución del comercio en España. Fuente: OMC 
Todo este comercio a escala global tiene una importancia capital en las economías de los 
países. Como se ha comentado, algunos países dependen de la importación de ciertos 
recursos de los que no disponen. Otros dependen de la importación de productos 
(manufacturados o no) de los que disponen o podrían disponer, pero de los que resulta más 
ventajoso económicamente importarlos desde un tercer país con costes de producción 
menores. Cortar el flujo de este tipo de importaciones obligaría al país importador a producir 
estos productos, lo cual representaría un aumento de los costes de producción en muchos 
casos significativos y que tendrían un fuerte efecto sobre el precio final, con los consecuentes 
efectos sobre el consumo. De la misma manera, los países se especializan en la exportación 
de ciertos productos, ya sea por la abundancia de determinados recursos o por la estrategia 
de producir productos concretos para su venta al exterior.  
Es por tanto de vital importancia para los estados dotar de las herramientas necesarias para 
llevar a cabo este flujo, y trabajar para hacerlas más eficientes y competitivas día a día.  
Una de las herramientas si duda más importantes son los sistemas de transporte que efectúan 
el intercambio físico de las mercancías. La reducción al mínimo de estos valores es lo que 
consigue que sea ventajoso producir ciertos productos más allá de nuestras fronteras. 
Menores costes de transporte lleva a más importaciones, y más importaciones lleva a la 
búsqueda por abaratar aún más los costes. Todo ello tiene como consecuencia el desarrollo 
acelerado de los sistemas de transporte que efectúan este intercambio, y en este campo el 
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Según datos de la Organización Marítima Internacional (OMI) de las Naciones Unidas, el 90%  
del comercio internacional se distribuye por vía marítima, siendo por tanto el principal nexo en 
las relaciones comerciales entre países. 
 
• EL TRANSPORTE MARÍTIMO 
De los diferentes modos de transporte de mercancías, el transporte marítimo presenta una 
serie de características que lo sitúan si no como la única opción posible, al menos sí la más 
razonable en muchos casos. 
Junto con el transporte aéreo es el único modo de transporte capaz de superar las barreras 
físicas que suponen los océanos. El primero de ellos es sin duda el más rápido. No obstante, la 
limitación que tiene en cuanto a volumen y peso junto con el alto coste del flete hacen inviable 
su adopción como medio de transporte principal en las conexiones intercontinentales. Su uso 
se restringe a productos de alto valor añadido y que requieran envíos muy rápidos. El 
transporte marítimo en estos casos no tiene prácticamente competidor, mientras que sí que lo 
tiene en los casos en los que la conexión puede realizarse mediante ferrocarril o por carretera. 
Se trata del sistema de transporte de mayor capacidad. Los buques, cada vez mayores, no se 
ven limitados por la rigidez de las vías terrestres o por el peso, como pasa con los aviones. En 
un solo viaje, se consigue transportar tal cantidad de mercancía que los costes unitarios por 
tonelada transportada se reducen a valores imposibles de alcanzar por los medios 
competidores.  
Como consecuencia de lo baratos que son los fletes, la demanda del transporte marítimo no 
ha hecho más que crecer, especialmente a partir de los años 70 con la aparición del 
contenedor. Esta mayor demanda a su vez se ha traducido en el desarrollo y especialización 
del medio, de forma que hoy en día tenemos todo tipo de buques absolutamente 
especializados según el tipo de mercancía que transportan. Estos buques optimizan el 
transporte, no solo en cuanto a costes, sino también en cuanto a seguridad de la mercancía y 
facilidad de carga y descarga.  
Dado el enorme volumen de exportaciones/importaciones, un punto importante a tener en 
cuenta en relación a nuestras modalidades de transporte es el tema de la sostenibilidad y los 
costes externos. Entendemos por costes externos aquellos que se generan en el proceso y 
que pese a tener un coste para la sociedad no repercuten en el coste directo del transporte. 
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Entre estos, cabria destacar problemas de salud relacionados con la contaminación 
atmosférica, posibles efectos relacionados con la emisión de gases de efecto invernadero, 
pero también molestias por ruido o demoras producidas sobre otros usuarios por congestión 
del tráfico.  
En conjunto, los costes externos por tonelada del transporte marítimo son claramente 
inferiores a los de las alternativas actuales, representado por tanto el modo de transporte más 
sostenible (European Commission, 2012). 
Por supuesto el transporte marítimo también cuenta con una serie de limitaciones y puntos a 
mejorar. 
Uno de ellos es la duración media de la travesía. En promedio es mayor respecto a sus 
competidores por aire o tierra, lo que no lo hacen uno de los favoritos cuando los envíos 
requieren de una cierta inmediatez.  
Otro tema es la situación y acceso a los puertos. Generalmente se encuentran lejos de los 
centros de producción y de su destino final, lo que hace necesario un transporte previo y otro 
posterior. Esto aumenta la necesidad de manipulación de la carga y por tanto los costes y las 
posibilidades de deterioro o daño de la misma.  
La necesidad de proteger la mercancía junto con las mayores necesidades de manipulación 
debidas al intercambio modal obligado hacen necesario el uso de embalajes resistentes y que 
faciliten dicha manipulación. Según el tipo de carga este embalaje puede tener un costo a 
tener en cuenta.  
Por último, cabría destacar las demoras que se producen en el propio puerto debidas a la 
congestión. Como se ha comentado hasta el momento, el comercio no ha parado de crecer a 
ritmo cada vez más acelerado en las últimas décadas. Con ello, ha crecido el tamaño de los 
buques y su especialización, así como los servicios que demandan del puerto. En este 
crecimiento acelerado los puertos suelen ir por detrás, tratando de dar respuesta a las 
demandas existentes y cubriendo las previsiones futuras, que suelen quedar obsoletas a los 
pocos años. Con todo, en muchos casos se produce una congestión en los puertos, tanto en el 
lado mar como en el lado tierra con la salida por carretera o ferroviaria, que incrementa aún 
más los plazos de envió de la mercancía.  
Según lo descrito, frente a los grandes beneficios del transporte marítimo encontramos una 
serie de inconvenientes, la mayoría de ellos relacionados con los puertos. Por esta razón, y 
debido a la gran competencia internacional existente, se hace imprescindible que los puertos 
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evolucionen ofreciendo cada día un mejor servicio. Son necesarios más metros de muelle para 
absorber los tráficos crecientes, mayores calados, espacio para que los buques cada vez 
mayores puedan maniobrar o grúas capaces de cargar y descargar estos nuevos buques. Son 
igual de necesarios mejores accesos terrestres, tanto por carretera como por ferrocarril, más 
zonas de almacenamiento para la carga o zonas de actividad logística, así como tarifas 
competentes y una óptima gestión de todos los procesos del puerto. Y por supuesto los 
puertos deben tratar de mejorar sus conexiones terrestres para aumentar el hinterland y 
aumentar con ello su competitividad.  
En definitiva, el transporte marítimo es por derecho propio el favorito cuando hablamos de los 
grandes flujos de mercancías entre países. También es el medio de transporte de mercancías 
que más ha evolucionado en los últimos años (y sigue haciéndolo), lo que obliga a los puertos 
a realizar grandes inversiones para seguir compitiendo por estas grandes rutas.   
 
• EL SISTEMA PORTUARIO ESPAÑOL  
El Sistema Portuario español de titularidad estatal está integrado por 46 puertos de interés 
general, gestionados por 28 Autoridades Portuarias, cuya coordinación y control de eficiencia 
corresponde al Organismo Público Puertos del Estado, órgano dependiente del Ministerio de 
Fomento y que tiene atribuida la ejecución de la política portuaria del Gobierno. 
 
Figura 4: Localización de las 28 AA.PP españolas 
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Representa uno de los pilares esenciales de la economía española, pues por él pasan el 85% 
de las importaciones y cerca del 60% de las exportaciones, ambas medidas en toneladas. En 
total aglutina el 53% del comercio exterior español con la Unión Europea y el 96% con terceros 
países. 
Además, genera más de 35.000 puestos de trabajo directos y otros 110.000 indirectos, y su 
actividad supone el 20% del PIB del sector del transporte español, lo que supone el 1,1% del 
PIB español. Por todo ello se comprende su posición estratégica y la necesidad de alcanzar 
óptimos de gestión y eficiencia. 
En busca de este objetivo, a fecha de 5 de agosto de 2010 quedó aprobada la Ley de Puertos 
33/2010, que modificaba la Ley 48/2003 fechada a 23 de noviembre. Según se expone en la 
propia ley, su objetivo es el de avanzar sobre los pilares de la productividad, la competitividad 
y la eficiencia.  
Introdujo la flexibilización del modelo tarifario, de manera que cada Autoridad Portuaria pueda 
fijar sus propias tasas y adaptarse así a la realidad económica de cada momento. También 
continua estableciendo las bases para el proceso de liberación de los servicios portuarios y de 
la actividad económica y comercial que se desarrolla en los puertos.  
La nueva ley mantiene el principio de autosuficiencia económica presente desde la Ley 
27/1992 de 24 de noviembre. Según este principio, cada Autoridad Portuaria recauda las 
tarifas por utilización de sus instalaciones. Con estos ingresos, junto con alguno más 
establecido en la legislación vigente, los puertos han de acometer sus gastos, así como 
amortizaciones e inversiones previstas. Este principio ha permitido que las Autoridades 
Portuarias puedan regular sus propias inversiones, sin depender de los fondos aportados por 
los Presupuestos Generales, que han de responder a muchas otras necesidades y que no 
siempre se ajustarían a las necesidades de los puertos en cada momento. Frente a los 
beneficios de este principio de autosuficiencia, lo que se ha dado en los últimos años ha sido 
un creciente nivel de endeudamiento de todas las Autoridades Portuarias (AA.PP.), llegando 
en algunos casos a niveles especialmente altos, como se verá más adelante.  
Además de la autosuficiencia económica de los puertos y de la liberalización de los servicios 
que se prestan dentro de ellos, la ley destaca una serie de objetivos para los diferentes puertos 
que componen el Sistema Portuario Español. Entre ellos destacan el conseguir una 
accesibilidad ferroviaria adecuada, la sostenibilidad medioambiental y el establecimiento de 
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los puertos como "Landlord avanzados"1. 
 
 
Tabla 1: Puertos que gestiona cada Autoridad Portuaria 
  
                                                
1
 Los puertos "Landlord avanzados" son puertos facilitadores de la actividad económica, de la 
competitividad de nuestro tejido social y empresarial y de su sostenibilidad ambiental, así como 
coordinadores de los diferentes agentes y administraciones que intervienen en el paso por puerto de 
buques y mercancías. Fuente: Ley de Puertos 33/2010. 
1 A Coruña 1 A Coruña 15 Huelva 24 Huelva
2 Alicante 2 Alicante 25 Las Palmas
3 Almería 26 Salineta
4 Carboneras 27 Arrecife
4 Avilés 5 Avilés 28 Puerto Rosario
5 Bahía de Algeciras 6 Algeciras 17 Málaga 29 Málaga
7 Cádiz 18 Marín y Ría de Pontevedra 30 Marín y Ría de Pontevedra
8 Puerto Santa María 19 Melilla 31 Melilla
9 Zona Franca 20 Motril 32 Motril
10 Cabezuela (Puerto Real) 21 Pasajes 33 Pasajes
11 Palma de Mallorca 34 Sta. Cruz de Tenerife
12 Alcudia 35 Santa Cruz de la Palma
13 Mahón 36 San Sebastian de la Gomera
14 Ibiza 37 El Hierro
15 Cala Sabina 38 Los Cristianos
8 Barcelona 16 Barcelona 23 Santander 39 Santander
9 Bilbao 17 Bilbao 24 Sevilla 40 Sevilla
10 Cartagena 18 Cartagena 25 Tarragona 41 Tarragona
11 Castellón 19 Castellón 42 Valencia
12 Ceuta 20 Ceuta 43 Gandia
21 Ferrol 44 Sagunto
22 San Cibrao 27 Vigo 45 Vigo
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1.2. OBJETIVOS 
Dada la importancia que supone el Sistema Portuario Español para la economía del país la 
caracterización de la situación de los puertos integrantes resulta más que recomendable. 
Siendo los puertos de titularidad estatal resulta ya de por si imprescindible realizar un control 
de los estados y de las inercias de cada uno de ellos, pero si además le sumamos la mala 
situación por la que pasan algunos se hace del todo necesario poner sobre la mesa los datos 
de los que disponemos y tratar de entender lo que está sucediendo.  
Hay puertos que han encadenado pérdidas los últimos años. Los hay que se han estado 
endeudando hasta llegar a niveles ciertamente preocupantes. Los hay que han de aportar 
anualmente varios millones de euros para compensar los malos resultados de otros. Y por 
supuesto los hay que han desarrollado políticas que los han llevado a mantener una posición 
estable pese a la situación de fuerte crisis actual. Hay en definitiva una serie de situaciones 
distintas que merecen un análisis detallado.  
Con el presente estudio se pretende caracterizar la situación económica actual de las 
diferentes Autoridades Portuarias del Sistema Portuario Español.  
Los puertos del estado son muy heterogéneos tanto por lo que respecta al volumen de 
mercancía que manejan como a la tipología de carga en la que se especializan. Esto nos 
permitirá buscar patrones de conducta. Veremos cómo influye el tamaño del puerto en su 
capacidad de generar ingresos y los costes que ello conlleva. Veremos también si hay algún 
tipo de carga más rentable que otra, otorgando a la Autoridad Portuaria correspondiente una 
mayor competitividad y facilidad para acometer inversiones. Es importante también el hecho 
de que si somos capaces de determinar unos patrones o unas líneas de tendencia que se 
cumplan para todas las AA.PP. seremos capaces de estimar la situación hipotética en la que 
se encontraría un puerto ante algún cambio. Por ejemplo, se podría estimar que resultados 
podría conseguir el puerto ante la construcción y puesta en servicio de nuevos muelles, o 
cómo afectaría una variación del tráfico al rendimiento económico de sus instalaciones.  
Los puntos que se tratarán al detalle serán los siguientes: 
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• GENERACIÓN DE INGRESOS Y SISTEMA TARIFARIO 
Un elemento básico para medir la situación económica de un puerto es sin duda su capacidad 
de generar recursos. Determinando la capacidad de generar beneficios en la explotación por 
parte de cada AA.PP podremos ver cuales optimizan mejor los recursos disponibles.  
De media, el 72,2% de los ingresos relacionados con la explotación (dejando de lado los 
ingresos financieros) proceden de las tasas portuarias. Aunque la ley sigue marcando unos 
valores mínimos y máximos para dichas tasas, la mayor liberalización de esta variable 
aplicada recientemente permite a los puertos ajustarlas con mayor celeridad y adaptarse así al 
entorno de competencia en el que se enmarcan.  Con ellas, las AA.PP deben no solo cubrir 
gastos, sino que deben acometer las inversiones que necesite el puerto. En este sentido, el 
presente trabajo se marca el objetivo de determinar las tendencias seguidas por los puertos a 
la hora de establecer tasas y si ello guarda relación con el tamaño del puerto, con su nivel de 
internacionalización o con la tipología de carga. 
 
• COSTES ASOCIADOS A LA ACTIVIDAD 
Frente a los ingresos generados por la actividad propia de un puerto se encuentran los costes 
que ella implica. Si bien es importante generar un volumen de ingresos suficiente, no lo es 
menos mantener los gastos en unos niveles adecuados que aseguren los rendimientos 
deseados. Por ello se estudiarán los costes y se tratará de determinar la posible existencia de 
economías de escala o la influencia del tipo de mercancía predominante en el puerto sobre 
sus gastos de explotación.  
 
• NIVEL DE ENDEUDAMIENTO 
Si nos fijamos en los datos del endeudamiento de las AA.PP. del esto español veremos que en 
muchos casos las cifras son muy importantes. El cambio de concepción de los puertos 
comerciales, pasando de ser meros puntos de intercambio modal a ser parte activa en la 
cadena logística, junto con la globalización y especialización del mercado han hecho que los 
puertos se hayan vistos obligados a realizar grandes inversiones. El volumen de 
endeudamiento se ha visto, por tanto, incrementado significativamente en los últimos años. 
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Cada Autoridad Portuaria ha seguido la política de inversiones que ha considerado más 
adecuada, y lo que encontramos por tanto es un panorama muy dispar. El objetivo que nos 
planteamos por tanto es el de determinar cuál es la situación de cada una de ellas en primer 
lugar, y ver qué capacidad tienen para reducirlo o solventarlo por completo. Como en los 
apartados anteriores, se tratará de determinar si las políticas seguidas individualmente siguen 
algún patrón global en función de las características del puerto.  
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• INFORMACIÓN ESTADÍSTICA 
La información estadística que se ha usado para la elaboración de este estudio ha sido 
recopilada de las memorias anuales de las AA.PP., así como los anuarios estadísticos 
publicados por Puertos del Estado.  
Se han tomado datos económicos procedentes de las cuentas de resultados, balances y datos 
sobre las inversiones realizadas año a año.  
También datos de tráfico, donde se han diferenciado 6 tipos de carga diferente: Mercancía 
general convencional, Contenedores, Ro-Ro, Graneles Sólidos, Graneles Líquidos y 
Pasajeros. Esta diferenciación es necesaria debido a la heterogeneidad de los puertos en 
función del tipo de carga en la que se especializan.  La heterogeneidad se manifiesta tanto 
físicamente como en las actividades y servicios asociados a la mercancía, lo que conlleva una 
serie de ingresos y gastos que según el tipo de puerto pueden resultar significativamente 
diferentes.   
Los puertos no solo son diferentes según la tipología de carga, también lo son en tamaño. Por 
ello se han recopilado características físicas de las 28 AAPP tales como los metros lineales de 
muelle.  
Lo que se ha buscado es unificar los indicadores para poder comparar puertos de distinto 
tamaño y características. Los mejores resultados se han obtenido homogeneizando los 
parámetros objeto de estudio por metro lineal o por unidad de mercancía transportada 
(toneladas) según el caso. Con ello conseguimos medir los rendimientos unitarios en igualdad 
de condiciones. No importa quien dispone de unas mayores instalaciones o maneja grandes 
cantidades de mercancía, lo que importa es como gestiona sus recursos y que rendimiento 
saca de todo ello.  
Los datos a los que se ha podido tener acceso de forma completa corresponden al periodo de 
3 años comprendido entre 2008 y 2010, aunque en ciertos temas como las inversiones se 
disponen de datos anteriores. El disponer de varios años para el estudio ha permitido 
constatar la rigidez a corto y medio plazo de los puntos que se tratarán, de forma que aunque 
analicen las tendencias seguidas y la situación al final del ejercicio 2010, este análisis sigue 
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siendo válido en la actualidad. 
  
• DATOS DE SALIDA 
A partir de los datos mencionados se han extraído una serie de indicadores, con los que se 
llevará a cabo la caracterización de la situación de las diferentes AAPP españolas. Los 
indicadores usados se definen a continuación. 
Cash-flow de explotación: 
El objetivo de este indicador es cuantificar el rendimiento que un puerto saca de sus 
instalaciones. Se trata por tanto de centrarse puramente en la actividad productiva que este 
lleva a cabo y dejar de lado otros aspectos como las amortizaciones o los resultados 
financieros. Concretamente se calcula como la diferencia entre los ingresos totales de 
explotación y los gastos totales de explotación.  
Cash-flow operativo: 
Se define como la diferencia entre el importe neto de la cifra de negocios (ingresos 
procedentes de la aplicación de las tasas portuarias) y los gastos totales de explotación (sin 
contar la aportación al fondo de compensación interportuario). El importe neto de la cifra de 
negocios engloba las diferentes tasas que el puerto cobra a los usuarios de sus instalaciones. 
Incluye tasas de ocupación, tasas de utilización, tasas de actividad y  tasas de ayudas a la 
navegación. Se dejan fuera por tanto otros posibles ingresos procedentes de subvenciones o 
de los fondos de compensación interportuarios para ser fieles a lo puramente producido en el 
puerto.  
El Fondo de Compensación es un instrumento de redistribución de recursos del Sistema 
Portuario Español. Tiene por objetivo garantizar la rentabilidad del conjunto de los puertos de 
titularidad pública y potenciar la leal competencia entre los puertos españoles. 
Este indicador nos muestra por tanto que beneficios saca un puerto por motivo puramente de 
su actividad y sin aportaciones externas en forma de subvenciones o fondos de redistribución 
de recursos. 
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Cash-flow operativo/de explotación por metro lineal: 
Dividiendo los indicadores anteriores por los metros lineales totales del puerto podemos 
determinar que rendimiento saca cada AAPP de sus instalaciones. Permite además comparar 
puertos de diferente tamaño. Otro parámetro que se ha utilizado para homogeneizar alguno de 
estos indicadores son los millares de toneladas movidas, incluyendo tanto carga como 
descarga.  
Unidades de arqueo (G.T.): 
El arqueo es el modo de medir los buques a partir de su volumetría. Mide la capacidad de los 
buques en términos de espacio disponible y no de peso, lo cual en algunos casos resulta más 
significativo si tenemos en cuenta que hablamos de tipologías de carga muy diferentes. La 
unidad de arqueo es la tonelada Morsoom, que equivale a 2,83 metros cúbicos. Unificar los 
G.T. por metro lineal de muelle permite comparar el tráfico en distinto puertos. Puesto que 
mide el espacio disponible, la comparativa resulta mucho más acertada que simplemente 
contar el número de buques. 
Tasas portuarias: 
Al valorar el sistema tarifario se ha diferenciado entre tasas fijas y tasas variables. Las tasas 
fijas son aquellas que no dependen del tráfico. Proceden de la concesión a empresas privadas 
de parte de los espacios públicos en los que se halla el puerto. Por su parte, las tasas variables 
dependen por completo del tráfico del puerto. Dentro de este segundo grupo encontramos las 
tasas que se cobran a los buques por el uso de las instalaciones, las que se cobran por la 
manipulación de la carga que se lleva a cabo y las referentes a ayudas a la navegación.  
La diferenciación de estos dos grupos permitirá determinar si las AAPP con mayor presencia 
de empresas privadas en régimen de concesión obtienen rendimientos similares a las que 
tienen menos presencia de ellas. También veremos si hay algún puerto que aplique mayores 
descuentos sobre alguno de los grupos o si por el contrario todas siguen la misma política 
tarifaria.   
Gastos asociados a la actividad: 
Las actividades que en un puerto se llevan a cabo tienen asociados unos costes ineludibles. 
De la misma manera que resulta conveniente medir la capacidad de generar ingresos de un 
puerto también lo es cuantificar los gastos que su actividad conlleva. Este análisis permitirá ver 
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si determinadas características de los puertos facilitan el responder a su demanda con 
menores costes. Como en los casos anteriores, los gastos que se tomarán serán los 
relacionados con la explotación, dentro de los cuales encontramos los gastos de personal, que 
también serán tenidos en cuenta de forma independiente en el análisis.   
Endeudamiento: 
El endeudamiento que se ha tomado es la suma del pasivo corriente y el pasivo no corriente 
que se reflejaba en los balances de cada una de las AAPP entre 2008 y 2010. Al igual que 
otros indicadores se ha optado por dividirlo por los metros lineales de muelle del puerto en 
cuestión. El resultado es la deuda contraída por el puerto por unidad de muelle, permitiendo la 
comparativa entre los diferentes puertos de interés general.  
 
• GRUPOS DE MERCANCÍAS 
Puesto que distintos tipos de carga requieren distintos tipos de buques para su transporte, 
distinta maquinaria para su manipulación y en definitiva distinto trato, se diferencian 6 
tipologías de mercancía. 
• Mercancía General Convencional 
• Contenedores 
• Ro-Ro 
• Graneles Sólidos 
• Graneles Líquidos 
• Pasajeros 
En la mayoría de estudios cuando se busca el peso porcentual de los diferentes tipos de 
mercancía en un puerto se hace en base a las toneladas movidas de cada una de ellas. Sin 
embargo esta manera de proceder no parece la más conveniente, pues como se indica en 
(Leonard P, 1990) no tiene en cuenta la diferente naturaleza de la carga o su valor (no se 
puede equiparar una tonelada de leche a una tonelada de vehículos). Además, resulta 
complicado introducir el tráfico de pasajeros en dicho análisis. En nuestro caso lo que se ha 
tomado han sido las unidades de arqueo (G.T.) de los buques destinados a cada tipo de 
mercancía.  De esta manera comparamos en base al volumen de buque destinado al 
transporte de cada tipología determinada, lo cual a nuestro modo de ver supone una medida 
más equitativa. La Figura 5 muestra la distribución resultante de dicho análisis. Puede 
comprobarse como cada puerto (o conjunto de puertos englobados en una misma Autoridad 
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Portuaria) se especializa en determinados tipos de carga. Algunos, como Almería, Baleares o 
Huelva se centran básicamente en un tipo de mercancía, mientra
Barcelona o Las Palmas se reparten entre varios tipos. Lo que no encontramos en ningún caso 
es una Autoridad Portuaria que pretenda competir del mismo modo por todos los tipos, lo cual 
no deja de ser lógico teniendo en cuenta la 
con las distintas necesidades y servicios demandados a los diferentes tipos de mercancía. 
 
No obstante, 
actividad en no más de 3 tipologías diferentes. Es más, si tomamos por un lado Mercancía 
General Convencional, Graneles Sólidos y Graneles Líquidos, y por otro lado Contenedores, 
Ro-R
Por este motivo se han 
mercancías en las que se especializa (
El primer grupo corresponde a los 
mayoritariamente (>60%) en el tráfico de Contenedores, Ro
grupo se recogen aquellos puertos dedicados a Mercancía General Convencional, Graneles 
Sólidos y Graneles Líquidos. Fin
de los dos grupos. Tienen en común que junto con el puerto de Avilés, que ya había sido 
incluido en el grupo 2, son los puertos 
Convencional 
Figura 
lo que sí que se constata es que los puertos centran mayoritariamente su 
o y Pasajeros se comprueba que 25 de las 28 AAPP pertenecen a uno de los dos grupos. 
toma mayor pes
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5: Distribución porcentual según tipo de mercancía en el puerto.
establecido 3 grupos distintos de puertos en función del tipo de 
almente encontramos 3 puertos que no pertenecen a ninguno 
o (todos ellos por encima del 30%). Por ello, se ha formado un 
ETSCCPB
rápida evolución y especialización del sector junto 
Tabla 2).  
puertos en los que el peso de la actividad recae 
en los que el
 
s que otros como Alicante, 
-Ro y Pasajeros. En el segundo 
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tercer grupo con estas 3 AAPP restantes más Avilés, que de esta forma pertenece 
conjuntamente a los grupos 2 y 3. 
   
Tabla 2: Grupos de puertos en función de la mercancía en la que se especializan. 
Estos diferentes grupos permitirán tratar de localizar si existen ciertas inercias en los puertos 
por motivo del grupo al que pertenecen. 
 
• PROCEDIMIENTO SEGUIDO PARA EL ANÁLISIS 
A partir de los indicadores descritos y teniendo en cuenta los distintos grupos de mercancías, 
se han establecido una serie de relaciones que ayudan a caracterizar la situación económica 
de las 28 AAPP.  
En cada caso, y para hacer posible la comparación, se han homogeneizado los indicadores 
según los metros lineales de muelle o según las toneladas de mercancías movida. De esta 
manera podemos saber qué deuda soporta un puerto por cada metro lineal de muelle o que 
costes tiene asociados cada tonelada de mercancía que mueve. Veremos qué distribución 
siguen dichos indicadores y trataremos de determinar si existen relaciones sólidas entre ellos 
y el tamaño del puerto, su volumen de tráfico o la tipología de carga presente en el puerto. A 
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2. ESTADO DEL ARTE: LOS 
INDICADORES PORTUARIOS 
 
Se ha visto como en las últimas décadas el transporte marítimo ha seguido un crecimiento 
acelerado. El crecimiento experimentado ha traído consigo una mayor demanda sobre los 
servicios ofrecidos por el puerto y en consecuencia, un importante desarrollo de la propia 
concepción de los puertos comerciales (UNCTAD, 1999) 
Dada la importancia de los puertos para la economía no solo de la región, sino del conjunto del 
estado, obtener sus óptimos de gestión y analizar su situación económica es un tema que ha 
preocupado desde los años 60 (Goss, 1967). Si bien el interés inicialmente se centraba en la 
tarificación, la capacidad o las políticas de inversión, en los años que siguieron empezaron a 
aparecer estudios que abogaban por la necesidad de recoger y evaluar datos para mejorar las 
operaciones y como base para la planificación del futuro desarrollo de cada puerto (UNCTAD, 
1976). 
Actualmente, el mayor campo de mejora en el sector portuario se encuentra en el lado 
terrestre. La mejora de las conexiones y la integración de la cadena de distribución son temas 
muy relevantes en el potencial de un puerto dentro del sistema de comercio internacional 
moderno. No es de extrañar por tanto que diversos autores como Bichou y Gray (2004), Hall 
(2004) o Langen, Nijdam y Van der Horst (2007) ahonden en estas relaciones existentes en el 
lado terrestre para estudiar la eficiencia portuaria.   
El objetivo de todo puerto es alcanzar su producción óptima, que no es otra que aquella para la 
cual el puerto alcanza el objetivo económico. Pero como entes públicos, los puertos de interés 
general y las Autoridades Portuarias que los gestionan no tienen por qué tener como objetivo 
el maximizar beneficios (Talley, 1988).  
Dados unos recursos limitados, un puerto puede tener como objetivo maximizar su producción, 
lo cual lo convertiría en técnicamente eficiente. Posiblemente esta política llevaría asociada 
una serie de medidas para captar tráfico que no le permitiría alcanzar los máximos beneficios 
posibles. Frente a esto, la mayor producción tendría un efecto positivo en la región en forma de 
generación de puestos de trabajo o en el desarrollo de centros logísticos o industriales.  
Otro objetivo que pueden tener los puertos es el de tratar de ser eficiente en cuanto a costes, 
minimizando los incurridos por el uso de los recursos disponibles, aunque como se verá, la 
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eficiencia por el lado de los costes guarda una estrecha relación con la maximización de la 
producción. 
Para determinar cuánto se acerca un puerto a sus óptimos de producción la mejor opción 
parece ser la comparativa entre ellos. Por ello desde los años 70 diversos autores han ido 
estableciendo los indicadores que ellos consideraban podían describir mejor la situación del 
puerto y su cercanía a los óptimos de producción (UNCTAD, 1976). 
No obstante, las diferentes características físicas, de hinterland y de tipo de carga en la que se 
especializa no permiten una comparativa directa. En muchos casos se ha recurrido al tonelaje 
movido como medida comparativa. No obstante, y tal y como señalan autores como Léonard 
(1990) o Langen, Nijdam y Van der Horst (2007) no parece razonable equiparar mercancías de 
diferente naturaleza. Del mismo modo tampoco es comparable de forma directa un puerto 
como Barcelona con otro como Alicante o Vigo, pues aunque el peso porcentual del tipo de 
carga que mueve es similar, el tamaño del primero es considerablemente superior.  
Por este motivo conviene separar dichos indicadores en familias tanto por lo que respecta a lo 
que mide el indicador (económicos, de operación) como al tipo de carga al que hace referencia 
(UNCTAD, 1976). Además, conviene homogenizar los indicadores para hacer posible la 
comparativa entre puertos de diferentes características. 
Con estos indicadores se podría caracterizar de un modo muy exhaustivo la actividad que 
llevan a cabo los puertos, permitiendo determinar los puntos con más potencial de mejora así 
como establecer valores óptimos de gestión. Pese a ello, y tal y como apuntan González y 
Trujillo (2006), los estudios que se llevan a cabo se ven limitados por el hecho de que, si bien 
la información disponible es mayor que hace unos años, aún resulta insuficiente como para 
llevar a cabo un análisis exhaustivo de la eficiencia de los procesos que se llevan a cabo en un 
puerto. Los indicadores al detalle que se han establecido en los diferentes estudios quedan 
por tanto a modo teórico, por lo que sería necesaria la colaboración de los puertos en la 
recopilación y aportación de esta información.  
Lo que sí que se puede hacer a un nivel algo más general es analizar la situación económica 
de los puertos mediante indicadores procedentes de los datos publicados en sus memorias 
anuales. Si bien no permite profundizar en la eficiencia de aspectos concretos relacionados 
con la actividad llevada a cabo en el puerto, sí que pone de manifiesto la dispar situación entre 
ellos, las tendencias seguidas, y el potencial económico de cada una para competir en un 
mercado global como el actual.  
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3. GENERACIÓN DE INGRESOS Y 
SISTEMA TARIFARIO 
 
En este primer capítulo el objetivo es cuantificar la capacidad de los puertos para generar 
beneficios con su actividad.  
Además de los ingresos puramente relacionados con la explotación existen otros posibles 
ingresos relacionados con la financiación. El resultado financiero es muy distinto según la 
AAPP y el año que se observe, y además, por ser ajeno a la actividad, no sólo no refleja sino 
que distorsiona las relaciones que se pretenden buscar entre los parámetros e indicadores 
descritos. Puesto que el objetivo es determinar que rentabilidad le saca cada AAPP a sus 
instalaciones y al tráfico existente, nos centraremos en los ingresos generados en la 
explotación.  
Frente a los ingresos generados en la actividad de un puerto se encuentran los gastos 
asociados a ella. Pese a que se dedicará un capítulo a su análisis resulta necesario 
incorporarlos en el presente para cuantificar los recursos generados por motivo de la 
explotación de los puertos españoles. Por tanto, se usará el cash-flow operativo para 
determinar dicha capacidad de generar recursos.  
Los ingresos de explotación que una AAPP genera proceden de los siguientes conceptos 
(peso porcentual medio durante el ejercicio de 2010): 
• Tasas portuarias (72.2%) 
• Importes adicionales a las Tasas, Tarifas y otros (5.9%) 
• Otros ingresos de explotación (6.8%) 
 Ingresos accesorios y otros de gestión corriente 
 Subvenciones de explotación incorporadas al resultado del ejercicio 
 Ingresos traspasados al resultado por concesiones revertidas 
 Fondo de Compensación Interportuario recibido 
• Imputación de subvenciones de inmov. No financ. Y otros (3.5%) 
• Otros resultados (11.8%) 
Se puede observar como el peso mayoritario de los ingresos recae sobre las tasas que el 
puerto cobra a los usuarios de sus instalaciones, lo cual nos motiva a estudiar la capacidad de 
generar ingresos de forma global por un lado, y el sistema tarifario por otro. 
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3.1. GENERACIÓN DE INGRESOS 
¿Existen determinados tipos de carga que otorguen mayores rendimientos económicos a los 
puertos que se especializan en ellas?  
En la Figura 7 se representa la relación entre cash-flow operativo por metro lineal y miles de 
GT por metro lineal (descritos en el capítulo de metodología). Como podemos apreciar, los 
puertos pertenecientes a los distintos grupos definidos muestran tendencias bien 
diferenciadas.  
 
Figura 7: Generación de recursos en función del tráfico 
 
La dispersión más grande la encontramos entre los puertos del grupo 1. Estos puertos se 
dedican especialmente al tráfico de contenedores, vehículos y pasajeros.  
Los resultados obtenidos demuestran que estos puertos son los que consiguen una mayor 
rotación en sus muelles, es decir, que son los que más buques sirven en un periodo de tiempo 
determinado. Los factores que justifican este hecho están relacionados con las altas 
exigencias del transporte de pasajeros, con la facilidad de manipulación de vehículos rodados 
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que un contenedor descargado en Valencia pueda tener su destinatario final en París.  
Pese a su mayor rotación en los muelles, los puertos pertenecientes al grupo 1 no consiguen 
un mayor Cash-flow operativo como cabría esperar. Este es el caso de la Autoridad Portuaria 
de Ceuta. A lo largo de 2010, dicha Autoridad portuaria, que gestiona el puerto de Ceuta dio 
servicio a 18.667 GT por cada metro lineal de muelle de los que dispone, representando el 
valor más alto dentro del conjunto de Autoridades Portuarias del estado seguida de Bahía de 
Algeciras (14.206GT/ml) y Barcelona (12.665GT/ml).  No obstante, el puerto de Ceuta 
consiguió unos beneficios de explotación de 90€/ml. Este valor es el 4º peor del conjunto, solo 
por delante de Motril, Vilagarcía de Arousa y Melilla, que cosecharon pérdidas.  
En cambio, Autoridades portuarias de este grupo como las de Barcelona (4.788€/ml), Bahía de 
Algeciras (2494€/ml) o Valencia (2042€/ml) ocupan los puestos 1, 3 y 5 respectivamente en la 
clasificación de AAPP con mayor Cash-flow operativo por metro lineal pese a haber dado 
servicio a una menor cantidad de buques (medido en unidades de arqueo por metro lineal de 
muelle). 
Estas situaciones nos inducen a pensar que dentro del grupo1 las Autoridades portuarias con 
una mayor presencia de tráfico internacional tienen una mayor facilidad para generar ingresos, 
sin que ello tenga que ir asociado necesariamente a un mayor tráfico. 
Según (Fageda, X. and Gonzalez-Aregall, M., 2012) existen una serie de puntos que 
sustentan esta tendencia. En primer lugar las líneas internacionales requieren mayores 
buques que las nacionales, lo que implica unos mayores ingresos (las tasas sobre el buque 
son crecientes con los GT del mismo). Otro punto es el hecho de que las compañías 
nacionales han de competir con modos de transporte alternativos, como el transporte por 
carretera o por ferrocarril. Esto implica la necesidad de establecer una serie de descuentos 
para captar el tráfico nacional, lo que va en detrimento de los beneficios generados. Y 
finalmente, el punto de mayor peso es la presencia de operadores privados en las terminales 
de los puertos. Cuando una compañía privada realiza un gran inversión en un puerto está 
estableciendo un vínculo muy fuerte con él, de forma que a la hora de negociar descuentos en 
sus tarifas se encuentra en una posición desfavorable. Todo lo contrario sucede con las 
compañías navieras (especialmente las que mueven un gran volumen dentro del puerto). La 
flexibilidad que tienen para desviar su producción a otro puerto les otorga un gran poder de 
negociación, por lo que acaban pagando menores tasas.  
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Por su parte, las AAPP del grupo 2, cuya actividad se basa en el transporte de Mercancía 
General, Graneles líquidos y Graneles sólidos, presentan una gran linealidad.  
Este comportamiento parece razonable si atendemos a una serie de puntos que contrastan 
con la situación del grupo 1. La primera de ellas es que el tráfico de Mercancía General y 
Graneles está asociado en general al consumo y a la producción nacional, por lo que no tiene 
que competir con puertos de fuera de España. Esta situación es bien distinta a la del grupo 
anterior, pues si en ese caso comentábamos que un contenedor descargado en Valencia 
podía tener su destinatario final en París, en este caso un cargamento de grano tendrá 
mayoritariamente sus destinatarios finales en el propio país donde se recibe la carga. Del 
mismo modo, las empresas que exportan este tipo de mercancía lo hacen a través de puertos 
cercanos. Todo ello favorece la linealidad de las tasas, pues al no tener tanta competencia con 
puertos extranjeros como en el caso anterior pueden mantenerlas sin tener que recurrir a 
importantes bonificaciones y descuentos.  
Además de la linealidad, se puede ver como los puertos pertenecientes a este grupo 
consiguen un rendimiento de sus muelles similar a los del grupo anterior con un volumen de 
buques mucho menor. Esta última observación es la que nos lleva a plantearnos si el 
movimiento de menos GT por parte de un puerto conlleva el movimiento de un menor volumen 
de mercancías o si por el contrario está relacionado con la optimización del espacio en el 
buque para determinadas mercancías.  
Como se aprecia en la Tabla 3, la media general de toneladas transportadas por cada unidad 
de arqueo de buque que pasa por el puerto (descontando los destinados al tráfico de 
pasajeros) se sitúa en 0,415 Tn/GT. Esta cifra es considerablemente inferior a las 0,710 Tn/GT 
obtenidas si sólo tenemos en cuenta las mercancías correspondientes al grupo 2 (Mercancía 
General, Graneles Sólidos y Graneles Líquidos). Podemos afirmar que por la naturaleza de las 
mercancías que conforman el grupo 2 es posible optimizar mejor el espacio en el buque, 
minimizando los espacios vacíos que tanto penalizan al Ro-Ro y eliminando prácticamente en 
su totalidad los elementos que en otros tipos de mercancía ocupan espacios importantes, 
como es el caso del embalaje en los portacontenedores. 
Otra conclusión que podemos sacar de los resultados obtenidos es la presencia de economías 
de escala. Se puede observar que si ya de por sí la eficiencia en el transporte de determinadas 
mercancías es superior a otras, lo es más cuando el puerto se especializa en ellas. Los 
puertos de los grupos 2 y 3 transportan una media de 1,008 Tn/GT de mercancías 
correspondientes a dichos grupos frente a las 0,710 Tn/GT del conjunto para el mismo tipo de 
mercancía. El hecho de que un puerto se especialice en este tipo de mercancías le permite 
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captar mayores volúmenes, lo que a su vez se traduce en una mayor capacidad de 
negociación de las tasas y en la llegada de buques de mayor tamaño. Estos buques optimizan 
aun más el transporte, abaratando los costes unitarios del mismo, entre los que se incluye la 
tasa del buque, que debido a lo expuesto representa una cuantía unitaria inferior a la 
correspondiente cobrada por los puertos del grupo 1. 
 
 
Tabla 3: Mercancía transportada por unidad de buque. 
 
Los puertos del grupo 3 tienen como característica la importancia que en ellos toma el tráfico 
de mercancía general (por encima del 30%). Sólo 4 puertos se encuentran en esta situación 
(Avilés, Marín y Ría de Pontevedra, Pasajes y Sevilla). De entre estos, el puerto de Avilés 
cumple las características del grupo 2, por lo que puede considerarse en ambos grupos. El 
resto, además de la mercancía general se centran en el tráfico de contenedores en el caso de 
Marín y Ría de Pontevedra y en el tráfico Ro-Ro en los casos de Pasajes y Sevilla. 
Dado el reducido tamaño de la muestra no se pueden marcar tendencias específicas propias 
del grupo 3 pero sí que se aprecia como su comportamiento se puede equiparar al del grupo 2. 
Por este motivo se han tratado ambos grupos de forma conjunta en la Tabla 3, siendo los 
resultados obtenidos y comentados para el anterior grupo igual de validos para este.  
A la vista del comportamiento tan lineal y estable seguido por los puertos pertenecientes a los 
grupos 2 y 3, podemos ser capaces de estimar la posición hipotética en la que uno de ellos se 
encontraría si tomara una determinada decisión estratégica. Podríamos por tanto estimar en 
qué reportes económicos se traduciría una mejora en la eficiencia de los muelles, o cuales 
podrían ser las consecuencias de un descenso determinado del tráfico. Otros estudios 
interesantes que podrían plantearse son aproximar el resultado de un puerto sabiendo el 
tráfico esperado o marcar un target de tráfico conociendo el objetivo económico del puerto. 
 
Toneladas G.T Toneladas/G.T. Toneladas G.T Toneladas/G.T.
Puertos grupos 2 y 3 1,59E+08 1,87E+08 0,850 1,56E+08 1,55E+08 1,008
Total puertos 4,75E+08 1,15E+09 0,415 2,71E+08 3,82E+08 0,710
Mercancía Total (sin pasajeros) Mercancía grupo 2 (MG + GL + GS)
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3.2. SISTEMA TARIFARIO 
Hasta el momento se han descrito las tendencias generales para las diferentes familias de 
puertos y se ha visto como el peso de estas recae sobre las tasas que cobran a los usuarios de 
sus instalaciones. 
El objetivo de las tasas es cubrir los costes de explotación y generar recursos para financiar 





= 	 ∗  −           (1) 
donde: 
fi: fondo de maniobra por unidad de infraestructura, muelle, para la Autoridad Portuaria i. 
Ii: ingresos por tasas de la Autoridad Portuaria i. 
Ci: costes de explotación de la Autoridad Portuaria i. 
Li: metros lineales de muelle de la Autoridad Portuaria i. 
ρi: miles de toneladas movidas por metro lineal de muelle para la Autoridad Portuaria i. 
τi: ingresos por tasas por cada 1000Tn movidas para la Autoridad Portuaria i. 
ci: costes de explotación por metro lineal de muelle para la Autoridad Portuaria i.  
El fondo de maniobra es por tanto el balance entre ingresos obtenidos mediante tasas y gastos 
asociados a la actividad que todo puerto debe tener presente para ser capaz de cubrir dichos 
gastos y tener fondos suficientes como para acometer las inversiones que sean necesarias.   
El capítulo 4 se dedica a estudiar el término referido a los costes de explotación, por lo que el 
presente se dedica a analizar el primer término de la ecuación, es decir, los ingresos 
asociados a las tasas portuarias. 
Veamos en primer lugar la relación existente entre dichas tasas portuarias y el tráfico en el 
puerto: 
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Figura 8: Tasas cobradas en función del tráfico en el puerto. 
La Figura 8 muestra claramente que existe una correlación entre el volumen de tráfico que 
gestiona un puerto y las tasas que cobra. Sin relación aparente con el tipo de carga en la que 
especializa el puerto, a medida que estos consiguen mayores rendimientos en sus muelles 
establecen mayores descuentos en las tasas aplicadas, reduciendo los beneficios obtenidos 
por unidad de mercancía movida. Esta situación a su vez aumenta todavía más la 
competitividad del puerto, pues menores tasas lo hacen más apetecibles frente a posibles 
inversores. Como se verá en el siguiente capítulo este comportamiento va de la mano con las 
economías de escala asociadas a los costes, pues un incremento del tráfico permite reducir 
los costes unitarios (ci) de forma significativa.  
Este es el caso de Bahía de Algeciras. Se trata del puerto que menos ingresos percibe por 
unidad de mercancía, lo cual contrasta con el hecho de que se trata del tercer puerto con 
mayores beneficios por metro lineal de muelle. La explicación se sustenta en el hecho de 
tratarse del puerto con mayor tráfico (en toneladas), lo que le permite beneficiarse de las 
economías de escala y reducir las tasas hasta valores difíciles de asumir por otros puertos. 
El caso de Rotterdam se ha incorporado por ser el claro ejemplo de un puerto con tráfico 
elevado y que gracias a la automatización de sus procesos consigue rendimientos muy altos. 
Podemos ver como también sigue la misma ley de tasas decrecientes con el tráfico que se 
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Además, 26 de las 28 AA.PP del sistema portuario español presentan el mismo 
comportamiento, por lo que en la Figura 8 se ha podido delimitar el rango de ingresos en los 
que podría situarse un puerto si consiguiera un determinado aumento o sufriera una 
determinada reducción del flujo de mercancías en sus muelles.  
Las 2 restantes son Barcelona y Gijón, que mantienen un nivel de tasas algo alto si damos por 
buena la ley seguida por el resto. Se profundizará algo más en estos dos casos más adelante.  
Visto el comportamiento de los puertos en cuanto al establecimiento de tasas cabe 
preguntarse qué papel juega la participación de empresas privadas mediante concesiones en 
el negocio portuario. ¿Todos los puertos siguen  la misma política respecto a la cesión de una 
parte de sus instalaciones? ¿A qué responde este comportamiento? 
Los ingresos obtenidos mediante tasas por parte de los puertos pueden dividirse en dos 
grandes categorías. En primer lugar están los ingresos fijos por ocupación temporal de un 
espacio público. Con la tasa de ocupación las empresas pagan el alquiler del espacio que 
están ocupando en el puerto. Este importe es negociable en cada caso por lo que puede diferir 
no solo entre puertos sino también entre empresas establecidas en el mismo. Por otro lado 
están los ingresos por tasas variables. En ellas se engloban las tasas sobre la mercancía, los 
buques, el pasaje o las ayudas a la navegación entre otras. En definitiva todas aquellas que 
dependen en exclusiva del tráfico en el puerto y que se verían reducidas a 0 ante una parada 
de la actividad. 
Analicemos en primer lugar el peso de las tasas fijas de ocupación sobre el resultado 
económico del puerto. 
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Figura 9: Generación de cash-flow en función de la participación privada en el puerto. 
La Figura 9 relaciona el porcentaje de tasas fijas cobradas anualmente por la cesión de parte 
de sus espacios respecto del total de tasas percibidas por el puerto con el cash-flow generado 
puramente con su actividad. Se aprecia que a medida que aumenta la presencia privada en el 
puerto el rendimiento económico de sus muelles disminuye.  
La explicación a esta tendencia está en el equilibrio que cada puerto ha de buscar entre la 
seguridad que suponen los ingresos fijos anuales por ocupación privada y la variabilidad de las 
tasas por uso (o tasas variables), que en el caso de las empresas concesionarias son mucho 
menores, pues se les aplican descuentos de hasta el 50% (Fageda, X. and Gonzalez-Aregall, 
M., 2012). Apostar por la cesión en concesiones privadas del espacio del puerto o mantener su 
gestión en manos de la Autoridad Portuaria es la decisión estratégica que cada puerto ha de 
tomar. Sin duda no existen elementos suficientes para dar por buena una opción y rechazar el 
resto. Cada puerto tiene sus condicionantes en forma de localización, competidores, industria 
asociada y todos luchan por obtener los mejores resultados posibles. Aun y así, y a la vista de 
los resultados obtenidos, en el balance entre asegurar unos ingresos fijos y el riesgo de buscar 
maximizar rendimientos por medios propios parece que salen recompensados estos últimos. 
Nuevamente Gijón y Barcelona se destacan del resto. Ambos puertos ocupan los primeros 
puestos (2º y 5º respectivamente) en cuanto a porcentaje de ingresos por ocupación privada y 
a su vez son los dos que mayor cash-flow por metro lineal de muelle consiguen. ¿Significa por 
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Figura 10: Tasas cobradas a las empresas concesionarias. 
A la vista de la Figura 10 la respuesta a la anterior pregunta parece ser positiva. Efectivamente 
a la vista de los resultados las AA.PP de Gijón y Barcelona perciben, en concepto de tasas por 
ocupación privada de sus instalaciones, una cuantía unitaria mayor al resto. El puerto de Gijón 
recibe 2589€/ml mientras que Barcelona alcanza los 2911€/ml. Estos valores se refieren al 
total de metros lineales de muelle del puerto y no únicamente los afectados por concesiones, 
por lo que estos resultados no representan fielmente lo que los puertos cobran de media por 
sus espacios. Lo que sí que nos permiten es hacer una comparativa entre puertos, siempre 
siendo conscientes de que la presencia privada varía de un puerto a otro, lo que puede 
distorsionar algo los resultados. Aún y así la diferencia que muestra la Figura 10 es lo 
suficientemente abultada como para no poder ser explicada únicamente por esta razón, pues 
el resto de AA.PP, incluidas las que conviven con una cuota de participación privada similar, 
mantienen valores mucho menores. Se evidencia por tanto que estos dos puertos establecen 
tasas por ocupación privada superiores al resto.  
Las restantes 26 AA.PP se mantienen entre los 260€/ml de Almería y los 1219€/ml de Sevilla.  
Esto puede suponer la respuesta a porque Gijón y Barcelona obtienen mayores ingresos 
unitarios por tasas que el resto. Sin embargo, también cabe la posibilidad de que unas 
mayores tasas fijas conlleven una relajación de las tasas variables que las compensen en 
cierto modo. De esta forma los puertos se estarían asegurando unos ingresos fijos y 
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resultar ventajosos en términos globales para determinados volúmenes movidos. Hay que ver 
por tanto en qué situación se encuentra este segundo gran grupo de tasas.  
 
 
Figura 11: Tasas variables cobradas en relación al tráfico en el puerto. 
 
La ley de Puertos 33/2010 introdujo una mayor flexibilización del modelo tarifario por lo que 
cuando se disponga de datos posteriores a 2010 será posible determinar qué efecto ha tenido 
sobre las tasas variables impuestas por los puertos. Con los datos que se tienen, lo que se 
observa es una alta linealidad, solo rota por los tres puertos con mayor tráfico del sistema.  
En los casos de Bahía de Algeciras y Valencia se comprueba cómo sus ingresos por tasas 
relacionadas con la mercancía son menores a la tendencia marcada por la gran mayoría. Los 
principales factores que explican este resultado son dos.  
El primero de ellos está relacionado con las economías de escala a las que se ha hecho 
mención al analizar las tasas establecidas en función del tráfico unitario (por metro lineal) en el 
puerto (ver Figura 8). Se trata de los puertos con mayor volumen de tráfico, lo que les permite 
situarse entre las AA.PP con menores gastos unitarios. La capacidad por establecer 
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grandes rutas internacionales. Pese a que los ingresos obtenidos por medio de las tasas 
variables son algo menores a la tendencia marcada, cabe destacar que en términos absolutos 
son, tras Barcelona, las dos que obtienen mayores resultados. 
El segundo factor es el porcentaje de mercancía en tránsito. En el año 2010 el 47% de la 
mercancía que movió el puerto de Valencia fue en régimen de tránsito. Este porcentaje sube 
hasta el 49% en el caso de Bahía de Algeciras. Se trata de los dos con mayor porcentaje de 
tránsito del conjunto, lo cual contrasta con el 15% del tercer puerto en tamaño del estado, 
Barcelona. Las menores tasas que se imponen sobre este tipo de mercancía justifican que en 
el cómputo general los puertos de Valencia y Bahía de Algeciras perciban unos ingresos por 
tasas sobre la mercancía (en términos unitarios) menores al resto. 
El caso de Barcelona es diferente. Si ya se había visto como tenía establecidas las mayores 
tasas por ocupación privada, lo que aquí se observa es que también mantiene las tasas 
variables más altas. La lógica por tanto de tasas fijas altas para asegurar ingresos junto a 
tasas variables bajas para captar tráfico no se cumple en este caso. Tampoco se cumple en el 
caso de Gijón. Si bien las tasas que gravan la mercancía no son tan elevadas como en 
Barcelona tampoco se puede decir que estén lo suficientemente por debajo de la media como 
para ser justificadas mediante la estrategia propuesta.  
Si algo tienen en común Barcelona y Gijón es que se trata de los dos puertos con mayor deuda 
por metro lineal del sistema portuario español. El establecimiento de tasas mayores podría 
responder por tanto a la necesidad de hacer frente a esta deuda.  En el caso de Gijón las obras 
acometidas recientemente por un importe de 623,6 millones de euros (318,6 financiados 
mediante Fondos de Cohesión aportados por la Unión Europea) han supuesto ampliar el 
puerto hasta prácticamente duplicar su tamaño, pero también su deuda, que representa la 
más alta del sistema y se sitúa en 85.390 €/ml (antes de la entrada en servicio de las nuevas 
instalaciones). Para poder hacer frente a esta gran inversión, y teniendo en cuenta el principio 
de autosuficiencia financiera de los puertos vigente desde la Ley de Puertos 27/1992, el puerto 
de Gijón ha seguido la estrategia de mantener las tasas sobre la mercancía y establecer unas 
mayores tasas sobre la ocupación de sus espacios por empresas concesionarias.  
 El caso de Barcelona es el de la segunda Autoridad Portuaria con mayor deuda por metro 
lineal del conjunto de las 28 que conforman el Sistema Portuario Español (35,850 €/ml). Para 
sostener esta situación el puerto mantiene las mayores tasas tanto fijas como variables del 
conjunto, lo que le permite obtener unos ingresos suficientes como para tener una capacidad 
de devolución de la deuda por encima de la media del resto de puertos. Sin embargo esta 
situación es frágil, pues en un mercado de tanta competencia como este será difícil mantener 
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precios superiores al resto y seguir captando nuevos tráficos y compañías inversoras, así 
como mantener las actuales.  
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4. COSTES ASOCIADOS A LA 
ACTIVIDAD 
 
En el capítulo anterior se ha visto como la especialización en un grupo reducido de mercancías 
por parte de un puerto permite aumentar la eficiencia y captar mayores tráficos. También se ha 
visto la correlación existente entre el tráfico en el puerto y las tasas cobradas, de forma que a 
medida que este es mayor las AA.PP reducen significativamente las tasas por unidad de 
mercancía. ¿Cómo se puede explicar la capacidad de las AA.PP por bajar tan 
significativamente las tasas y en consecuencia, los ingresos percibidos por unidad de carga 
movida? 
Si relacionamos los gastos por unidad de mercancía con la mercancía movida por el puerto 
(Figura 12) podemos ver como estos caen desde los 7,172 €/Tn de la Autoridad Portuaria con 
menos tráfico (Vilagarcía), hasta los 0,539 €/Tn de la que mayor volumen mueve (Bahía de 
Algeciras). Efectivamente se comprueba la existencia de unas economías de escala muy 
pronunciadas que permiten reducir de manera muy significativa los gastos unitarios asociados 
a la actividad portuaria a medida que el tráfico aumenta. Además, si nos fijamos en la 
reducción de tasas asociada al aumento del tráfico vista en el capítulo anterior, podemos 
comprobar cómo el factor en el que se reducen dichas tasas es muy similar al que se da con 
los costes.  
 = 	 ∗  −           (1) 
Volviendo al fondo de maniobra introducido en el capítulo anterior, podemos ver como el 
término referente a los costes (ci) disminuye de forma muy significativa a medida que el tráfico 
en el puerto es mayor. Además, como es lógico, el termino referente al tráfico (ρi) aumenta. Se 
ha definido el fondo de maniobra como el balance entre ingresos y gastos que ha de mantener 
una Autoridad Portuaria para cubrir los costes de explotación y generar recursos suficientes 
como para financiar las inversiones necesarias. En este sentido, se comprueba que a medida 
que el tráfico aumenta en un puerto, este puede reducir sus ingresos por unidad de carga y 
mantener intacto o incluso aumentar su fondo de maniobra, que representa en definitiva su 
capacidad de financiación.  
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Si comparamos los gastos de los últimos años de los que se disponen datos podemos apreciar 
como el comportamiento ha seguido la misma tendencia. Por debajo de los 8.000.000 Tn/año 
se observa como una pequeña variación en el tráfico tiene una gran repercusión sobre los 
costes. En cambio, por encima de esta frontera los gastos asociados a la actividad se 
mantienen prácticamente constantes alrededor de los 2€/Tn. Por tanto, alcanzar los 2€ de 
gastos por tonelada debería constituir el objetivo de tráfico para las AA.PP que se encuentran 
por debajo de ella (en especial el grupo que se encuentra cerca) y valor mínimo para aquellas 
que lo superan.  
Conviene apuntar que al tomar los gastos se ha descontado la aportación que estos hicieron al 
fondo de compensación interportuario. De esta forma se pretende determinar cuál es el estado 
propio de cada puerto, sin la distorsión que supone la diferente aportación de cada Autoridad 
Portuaria para la redistribución de recursos del sistema estatal mediante el citado fondo. 
Otra apreciación que se puede hacer de los resultados obtenidos y representados en la Figura 
12 es que si bien todas las AA.PP siguen la misma ley de gastos con relación al tráfico, las 
correspondientes al grupo 2 (graneles líquidos, graneles sólidos y mercancía general) se 
mantienen algo por debajo del resto.  
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Nuevamente la tipología de carga movida por el puerto vuelve a condicionar su potencial 
económico. En este caso vemos como los costes de los puertos del grupo 2 son 
sistemáticamente menores a los puertos del grupo 1 que mueven un tráfico similar. Por su 
parte, del grupo 3 es difícil sacar conclusiones debido al reducido tamaño de la muestra. 
¿Por qué un tipo de puertos tiene mayores gastos que otro? 
La respuesta la encontramos en la facilidad de manipulación, en especial de los graneles con 
respecto a la mercancía que conforma el grupo 1.  
En la carga/descarga de graneles líquidos se obtienen rendimientos de hasta 1000Tn/h, 
mientras que en el caso de graneles sólidos la cifra aumenta hasta las 2000Tn/h. Estos 
valores son difíciles de alcanzar en la actualidad por las mercancías que sustentan la actividad 
en los puertos del grupo 1. La propia naturaleza de la mercancía es la que propicia esta 
limitación de rendimiento. 
En el caso de graneles líquidos, su carga y descarga se puede hacer mediante tuberías y de 
forma directa entre el buque y los depósitos de almacenamiento. Algo similar sucede con los 
graneles sólidos, pues en la mayoría de casos existen zonas de acopio junto al muelle de 
forma que no se hace necesario un almacenamiento intermedio que tanto retrasa la actividad. 
Otro tema del que se ven beneficiados este tipo de mercancías es la homogeneidad. Si bien 
cada elemento que conforma el tráfico de pasajeros, contenedores y Ro-Ro debe estar en 
todo momento controlado y ocupar una posición concreta, en el caso de los graneles esto no 
sucede, permitiendo agilizar los procesos de gestión de este tipo de carga y justificando el 
diferente rendimiento en la carga/descarga de un tipo de mercancía respecto a otra. 
Por tanto los mayores rendimientos en la carga/descarga de graneles son el motivo por el que 
sus costes unitarios son menores al resto. 
Dentro de los costes asociados a la actividad portuaria conviene destacar los asociados a 
gastos de personal. Si bien se ha comprobado la existencia de economías de escala y el 
hecho de que algunos tipos de mercancía consigan reducirlos en mayor medida que otras, 
parece interesante determinar si el comportamiento de los costes de personal sigue la misma 
tónica que el de los costes a nivel general. 
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Figura 13: Peso porcentual de los gastos de personal con el tráfico 
 
La Figura 13 muestra en primer lugar el importante peso de los costes de personal sobre el 
total de costes asociados a la explotación. Pese a la automatización de los procesos y las 
mejoras en los rendimientos, este tipo de costes siguen suponiendo entre el 31% (Valencia) y 
el 61% (Marín y Ría de Pontevedra) del total de gastos de explotación.    
Se comprueba también como a medida que el tráfico aumenta el peso de dichos costes se 
reduce, tomando mayor importancia otros costes asociados a la actividad. Esto nos induce a 
pensar que los costes de personal se ven más afectados por las economías de escala vistas 
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Figura 14: Gastos de personal por unidad de mercancía 
Efectivamente la Figura 14 demuestra las importantes economías de escala existentes 
asociadas a las costes de personal, así como la frontera de 8.000.000 Tn para la estabilización 
de dichos costes. Si bien estos datos sirven para constatar el comportamiento que cabría 
esperar, la conclusión más interesante que podemos extraer es el hecho de que dichos costes 
de personal no muestren tendencias diferentes en función del tipo de mercancía.  
El hándicap que suponen cierto tipos de mercancía en cuanto a los gastos que conllevan no 
están relacionados con los costes de personal, que siguen la misma tendencia en las 28 
AA.PP del estado español. Por tanto, la diferencia vista está asociada directamente a los 
rendimientos obtenidos y al coste de las instalaciones asociadas al tráfico de Pasajeros, 
Contenedores y Ro-Ro. 
Las grúas y la maquinaria que efectúa el movimiento de contenedores una vez descargados 
(straddle carriers, reach stackers...), la necesidad de gestión de cada elemento de forma 
individual, así como la gran superficie de almacenamiento necesaria tanto para contenedores 
como para Ro-Ro, o las instalaciones requeridas para el tráfico de pasajeros son algunos de 
los motivos por los que estos tipos de terminal tienen un mantenimiento más caro, y contrastan 
con la no necesidad de almacenamiento intermedio y la homogeneidad de la carga vista en el 
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5. NIVEL DE ENDEUDAMIENTO 
 
El flujo de mercancías y personas en un puerto está condicionado no solo por las políticas del 
puerto, sino principalmente por la zona en la que se enmarca y el hinterland en el que puede 
competir. Evidentemente esta zona de influencia tiene mucho que ver con las políticas de la 
Autoridad Portuaria, pero siempre existen unas limitaciones por cuestión de ubicación o 
capacidad. Por poner un ejemplo enfrentemos las AAPP de Baleares y Gijón. La primera de 
ellas, por encontrarse en uno de los principales destinos turísticos del país, puede de forma 
natural, competir por un volumen de pasajeros muy elevado. Este volumen dependerá de la 
política de adopte la autoridad portuaria al respecto, pues los visitantes pueden tomar también 
el avión para llegar a las islas, pero no cabe duda del gran potencial existente. Por contra, 
Baleares difícilmente puede competir por ser un centro de distribución de graneles sólidos. El 
hecho de no estar conectado físicamente con la península le impide competir por ello por 
muchas políticas que se hagan al respecto, quedando su ámbito de influencia restringido a las 
importaciones para consumo interno y a las exportaciones de lo producido puramente en las 
Islas Baleares. En el caso de Gijón, la posibilidad de llegar mediante coche, avión, bus o tren, 
junto con el hecho de que no se trate de uno de los principales destinos turísticos del país 
conlleva que este no puede competir del mismo modo que Baleares por un gran flujo de 
pasajeros. En cambio, su privilegiada ubicación junto con las políticas de la APG lo han llevado 
a ser el puerto líder en movimiento de Graneles sólidos, estando conectado con más de 200 
puertos de todo el mundo mediante líneas regulares.  
Dentro de sus condicionantes, cada puerto trata de dar la máxima respuesta a sus potenciales 
clientes, con vistas siempre a mantener los actuales y captar nuevos. Las inversiones 
necesarias para ello son de una cuantía muy importante. El año 2009 la inversión total 
realizada en el Sistema Portuario alcanzó los 1144 millones de euros, y en 2010 se situó en 
1057 millones de euros. Las grandes inversiones necesarias para seguir compitiendo junto 
con el principio de autosuficiencia que se estableció en la ley 27/1992 y que sigue vigente 
hacen que las AA.PP deban endeudarse para realizar dichas inversiones. El problema ha 
surgido en los últimos años, ya que con la crisis el tráfico de mercancías y personas se ha 
resentido, afectando consecuentemente a los ingresos que las autoridades portuarias 
recaudan y con los que tienen que hacer frente a los gastos e inversiones. Puesto que las 
inversiones siguen siendo igual de necesarias lo que se ha visto es un nivel creciente de 
endeudamiento de los puertos. Y la cuestión es:  
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¿Hasta qué punto pueden seguirse endeudando las autoridades portuarias? ¿Son sostenibles 
ciertos niveles de endeudamiento? ¿Siguen algún patrón? 
La respuesta a estas preguntas  pasa por la capacidad de cada puerto de generar beneficios 
con los que hacer frente a la deuda contraída. Puede darse por tanto la situación de que un 
puerto con una deuda mucho mayor que la de otro se encuentre a su vez en una situación 
mucho más saneada en temas de endeudamiento. 
En los capítulos anteriores se ha visto que la tipología de carga predominante en un puerto 
condiciona su capacidad para generar recursos y también, aunque en menor medida, los 
costes asociados al desarrollo de su actividad. En este sentido cabría plantearse si dicha 
tipología también conlleva una mayor o menor necesidad de invertir en nuevas instalaciones, o 
si los puertos con mayores rendimientos de sus muelles son también los más saneados 
económicamente.   
Con tal de analizar esta situación y ver en qué punto se encuentra cada una de las 28 
Autoridades Portuarias que componen el Sistema Portuario Español se ha relacionado el 
cash-flow operativo generado por cada una de ellas con su nivel de deuda actual. Ambos 
datos han sido extraídos de los últimos datos oficiales publicados por Puertos del Estado, que 
como ya se ha comentado con anterioridad, corresponden a 2010.  
En la Figura 15 están representados los resultados obtenidos del análisis realizado para el 
ejercicio 2010. El cociente entre ambas variables nos da los años que se debería destinar el 
100% del Cash-flow operativo para liquidar la deuda actual, lo cual es un indicador bien claro 
de la situación económica de cada uno de los puertos. En este sentido, se considera que una 
Autoridad Portuaria tiene un nivel de deuda aceptable cuando su ratio no supera los 10 años. 
En la Tabla 4 se muestran los datos obtenidos y su evolución en los últimos años.  
Cabe mencionar que en la elaboración de la Tabla 4, y concretamente en los ratios 
endeudamiento - Cash flow, no tiene sentido cuantificar los años que tardarían en subsanar la 
deuda las AA.PP con resultados negativos. De la misma manera, tampoco se puede 
determinar la variación de dicho ratio cuando un puerto ha pasado de tener Cash-flow negativo 
en un periodo a positivo en el siguiente o viceversa. 
Indicadores económicos de las Autoridades Portuarias Españolas 
ETSCCPB 
 
W. Rodríguez (2013) Página 42 
 
 
Tabla 4: Evolución de la deuda y capacidad de pago de la misma. Datos en miles de euros/metro 








de 2009 a 2010
1 A Coruña 22,79 0,96 23,75 8,07
2 Alicante 4,56 0,29 15,56 5,54
3 Almería 11,48 0,57 20,03 6,09
4 Avilés 7,38 1,30 5,69 -4,08
5 Bahía de Algeciras 10,80 2,49 4,33 -1,11
6 Bahía de Cadiz 4,30 0,48 8,91 0,90
7 Baleares 1,41 1,59 0,89 -0,03
8 Barcelona 35,85 4,79 7,49 -0,75
9 Bilbao 2,42 1,48 1,64 -0,45
10 Cartagena 3,61 1,84 1,96 -0,54
11 Castellón 14,89 1,29 11,55 0,94
12 Ceuta 11,86 0,09 130,80 *
13 Ferrol-San Cibrao 6,77 0,75 9,03 2,24
14 Gijón 85,39 3,61 23,62 2,40
15 Huelva 3,09 2,11 1,46 0,53
16 Las Palmas 11,66 1,43 8,13 -0,68
17 Málaga 14,47 0,38 37,84 5,46
18 Marín y Ria de Pontevedra 3,79 0,75 5,02 -0,35
19 Melilla 20,07 -0,74 ** **
20 Motril 4,40 -0,03 ** **
21 Pasajes 2,50 0,50 5,06 -0,94
22 Santa Cruz de Tenerife 5,02 0,50 9,99 2,29
23 Santander 2,30 0,86 2,69 -2,01
24 Sevilla 22,19 0,86 25,80 8,95
25 Tarragona 8,34 1,94 4,30 0,00
26 Valencia 33,83 2,04 16,57 -4,86
27 Vigo 3,38 0,61 5,53 0,10
28 Vilagracia 11,90 -0,39 ** **
29 Total AA.PP. 13,34 1,562 8,54 -0,26
** La AAPP ha obtenido Cash-flow negativo tanto en 2009 como en 2010
Autoridad Portuaria
* La AAPP ha pasado de tener Cash-flow negativo en 2009 a positivo en 2010.
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Figura 15: Capacidad de hacer frente al endeudamiento a fin de 2010. 
 
Con tal de analizar los resultados obtenidos y representados en la Figura 15, diferenciaremos 
3 regiones según el nivel de endeudamiento de la Autoridad Portuaria en cuestión. La primera 
corresponde a las AAPP con una deuda inferior a 10.000€/ml, la segunda región a aquellas 
con una deuda de entres 10.000€/ml y 20.000€/ml y la tercera región corresponde a las AAPP 
con una deuda superior a los 20.000€/ml.  
 
Región 1: Deuda inferior a 10.000€/ml 
Como se puede apreciar, 15 de las 28 AAPP se encuentran en este grupo. La menos 
endeudada es Baleares (1.413€/ml), mientras que esta región que hemos definido tiene en su 
otro extremo a Tarragona (8.344€/ml). El Cash-flow medio obtenido por estos puertos es de 
998€/ml. 
Pese a que 11 de los 15 puertos pertenecientes a este grupo obtienen rendimientos de sus 
instalaciones menores a la media general (1.562€/ml), 13 de ellos liquidarían la deuda en no 
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Se trata por tanto de puertos que ante unos rendimientos bajos han optado por un control de 
su inversión y de su nivel de endeudamiento, ajustándose a su realidad actual. Los puertos de 
este grupo además, verían considerablemente reducido su ratio Endeudamiento-Cash-flow 
ante un pequeño incremento de sus beneficios de explotación. Un ligero aumento de tráfico, 
una disminución de costes, optimizar la actividad en los muelles o un reajuste de las tasas 
portuarias serían algunos de los casos en los que se podría conseguir este incremento de 
Cash-flow que sanearía aún más las cuentas y que permitiría acometer las inversiones 
necesarias.  
Las únicas dos AAPP de este grupo con un ratio por encima de 10 son Alicante y Motril. En 
ambos casos este nivel de endeudamiento no tiene que ver con la deuda no especialmente 
alta contraída (4.555€/ml y 4.396€/ml respectivamente) sino con el Cash-flow anual que 
consiguen por medio de su actividad. En el caso de Alicante este valor se sitúa en 293€/ml, lo 
cual es sin duda un valor muy pobre. Pero más lo es aún el caso de Motril, que cerró el 
ejercicio de 2010 con un Cash-flow de operación negativo (-29€/ml). Es evidente que un 
puerto con resultados negativos no podrá reducir su deuda, quedando a expensas de la 
solidaridad interportuaria y de otras subvenciones o resultados financieros para al menos 
conseguir no aumentarla. En el caso de Motril consiguió reducir su deuda de 5.024€/ml a 
4.396€/ml gracias a estos elementos.  
 
Región 2: Deuda entre 10.000€/ml y 20.000€/ml 
En este grupo encontramos 7  AAPP, y con situaciones  bien distintas. En esta región, los 
puertos necesitan un cierto Cash-flow para poder hacer frente a su deuda en un plazo 
razonable. La media de Cash-flow de explotación generado por las AAPP integrantes de este 
segundo grupo es de 840€/ml, lo que supone un valor sorprendentemente algo inferior al 
obtenido en el grupo anterior. La primera conclusión que podemos sacar de ello es que los 
puertos no siguen el razonamiento de endeudarse en función de la capacidad que tienen para 
hacer frente a dichas deudas, sino de las necesidades concretas que tienen. Aumentando así 
sus obligaciones con los bancos en algunos casos por encima de lo recomendable.  
Bahía de Algeciras es el mejor situado de entre los pertenecientes a la región 2. Pese a su 
deuda de 10.801€/ml mantiene un ratio de 4,33 años gracias a ocupar el segundo puesto en el 
ranking de Autoridades Portuarias con mayor cash-flow operativo.  
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En el lado contrario se encuentran Almería (20,0 años), Málaga (37,8 años), Ceuta (130,8 
años) y Vilagarcía (resultado de explotación negativo). Todas ellas mantienen un nivel de 
deuda muy similar, pero nuevamente el rendimiento que de sus muelles obtienen marca la 
diferencia. En estos casos los beneficios obtenidos producto puramente de la explotación son 
tan pequeños que su capacidad para subsanar la deuda contraída se ve muy limitada. El caso 
más extremo lo encontramos en el puerto de Vilagarcía, que en los últimos años ha acumulado 
pérdidas, dependiendo en gran medida su resultado de los fondos de compensación 
interportuaria recibidos.  
 
Región 3: Deuda superior a 20.000€/ml 
Un nivel de deuda por encima de 20.000€/ml solo es sostenible si el Cash-flow se mantiene en 
niveles lo suficientemente altos. Los valores requeridos son elevados y un descenso de los 
mismos puede poner en riesgo la situación económica de la Autoridad Portuaria. Este es el 
caso, como se puede apreciar, de 6 AAPP.  
De entre ellas  Barcelona, con un ratio de 7,5 años es la que se mantiene en una mejor 
situación. Pese a ser la segunda AAPP con mayor deuda de todo el Sistema Portuario Español, 
el hecho de tener un Cash-flow claramente por encima del resto le otorga la posibilidad de 
resolverlo en un plazo incluso inferior a la media general. 
En el extremo contrario encontramos a Melilla. Se trata del puerto que obtuvo un peor 
Cash-flow operativo, pues alcanzó unas pérdidas por metro lineal de 739€. El resultado de 
este último periodo, junto con los anteriores muy similares, hacen del puerto de Melilla un 
puerto absolutamente deficitario que subsiste a base de los entre 4 y 7 millones anuales que 
recibe del fondo de compensación interportuario y que aún y así ve como su deuda sigue 
aumentando año a año.  
Las otras 4 AAPP fuertemente endeudadas son Sevilla, A Coruña, Valencia y, especialmente 
Gijón. El puerto de Gijón basa su actividad en el tráfico de graneles sólidos, suponiendo el 59,4% 
del total y siendo con ello el puerto del estado en el que este tipo de tráfico toma un mayor 
peso. Recientemente ha llevado a cabo una muy importante inversión que le ha llevado a 
endeudarse hasta los valores actuales de 85.391€/ml, muy superiores los del puerto que 
ocupa el segundo puesto de las AAPP más endeudadas del estado (Barcelona). El proyecto 
en cuestión es la ampliación que se ha llevado a cabo entre 2005 y 2010. Con un importe de 
las obras de 623,6 millones de euros (318,6 han sido financiados mediante Fondos de 
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Cohesión aportados por la Unión Europea),la ampliación del puerto de Gijón ha supuesto 
prácticamente duplicar el tamaño del puerto hasta esa fecha. Los valores de la deuda y 
Cash-flow por metro lineal de muelle se verán reducidos por este cambio en las características 
técnicas del puerto, lo cual no afecta directamente al ratio, que con solo con una variación de 
los metros lineales de muelles no se ve afectado directamente. No obstante, un mayor tamaño 
de muelle implica mayores costes, lo cual repercute en el cash-flow obtenido. La apuesta por 
tanto es captar nuevos tráficos y ganar hinterland. Será necesario esperar a ver si la inversión 
realizada resulta un éxito, pero a día de hoy y pese a ser la segundo puerto que consigue 
mayores beneficios de explotación por unidad de muelle, con un ratio de 23,62, Gijón es una 
de las Autoridades Portuarias Españolas con menor capacidad de devolución de su deuda.  
En el caso de Valencia es el caso de un puerto que ha crecido mucho en poco tiempo, y que 
tiene como motor de su economía el tráfico de contenedores. En los últimos 20 años el 
transporte de contenedores por vía marítima ha supuesto un revolución a nivel mundial en 
cuanto al transporte de mercancías. El hecho de tratarse de algo tan nuevo y a la vez tan 
estratégico en términos económicos conlleva la constante evolución del sector. Las 
economías de escala justifican la aparición de buques cada vez con mayor capacidad, pero 
también con mayores necesidades. Los puertos que quieren competir por este mercado se 
ven obligados a invertir en mayores grúas, accesos ajustados a la nueva realidad, espacios 
suficientes para maniobrar, calados más profundos,... Todo ello implica que los puertos que 
basan en buena parte su actividad en el tráfico de contenedores necesitan grandes y regulares 
inversiones (ver Tabla 5). Este es el caso del puerto de Valencia, que en los últimos años ha 
invertido fuertemente a costa de un nivel de endeudamiento mayor. Solo de 2008 a 2009 paso 
de tener un ratio Endeudamiento/Cash-flow de 7,12  a uno de 17,94. Este incremento fue 
principalmente debido a un importante descenso en el Cash-flow alcanzado, pues paso de 
3.136€/ml en 2008 a 1.730€/ml en 2009. En el último periodo del que se disponen datos, el 
puerto de Valencia consiguió reducir este ratio a 16,57, si bien su deuda pasó de 31.052€/ml 
en 2009 a 33.835€/ml en 2010. Este ligero descenso se consiguió gracias a la parcial 
recuperación de la productividad de sus muelles, donde se consiguió unos beneficios de 
2.042€/ml. Si se recuperaran valores de Cash-flow cercanos a los de 2008 el ratio recuperaría 
valores no tan desfavorables cercanos a 10, pero para obtener valores inferiores sería 
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El caso de A Coruña es el de una Autoridad Portuaria dedicada en gran medida al tráfico de 
graneles líquidos. La rentabilidad que obtiene de sus instalaciones es similar a la media de 
puertos dedicados a este mismo tipo de tráfico. Lo que sitúa a A Coruña en una situación 
desfavorable son las importantes inversiones realizadas en los últimos años, y en especial el 
proyecto de las Nuevas Instalaciones Portuarias en Punta Langosteira. Las obras referentes a 
este proyecto se iniciaron en marzo de 2005 y finalizaron en septiembre de 2012, recibiendo el 
primer buque el 24 de septiembre. Este proyecto supuso una inversión total de 703,7 millones 
de euros, de los cuales 267,5 provenían de los Fondos de Cohesión de la Unión Europea. En 
los últimos meses se han establecido acuerdos con la petrolera mejicana Pemex y la empresa 
china Beijin 3E según los cuales se establecerán en el puerto y realizarán inversiones por valor 
de 57 y 270 millones de euros respectivamente. Con estos pasos A Coruña aspira a 
convertirse en un gran centro logístico y de comunicaciones. En los próximos años se verá la 
rentabilidad de esta inversión, pero según los últimos datos de los que disponemos lo cierto es 
que el puerto de A Coruña debería destinar durante más de 23 años el 100% de su Cash-flow 
a pagar la deuda para liquidarla. 
Por último, Sevilla basa su actividad en el tráfico de Mercancía general en primer lugar, y el de 
Ro-Ro en segundo. El Cash-flow que obtiene, el nivel de endeudamiento y la inversión 
realizada en los últimos años son muy similares al caso de A Coruña. Otro de los datos que 
comparte con A Coruña es el incremente en algo más de 8 años que ha sufrido el ratio 
endeudamiento/Cash-flow entre 2009 y 2010. Se trata por tanto de una Autoridad Portuaria en 
una situación considerablemente desfavorable en términos de endeudamiento. 
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Tabla 5: Inversiones realizadas por metro lineal de muelle. Datos en miles de euros. 
 
El análisis hecho hasta el momento en cuanto al nivel de deuda se ha realizado con el 
cash-flow operativo. Con ello se pretende tener únicamente en cuenta lo que un puerto puede 
producir por sí mismo, y se descartan otro tipo de ingresos entre los que destaca los 
correspondientes al fondo de compensación interportuario. La redistribución de fondos que 
lleva a cabo Puertos del Estado tiene por objetivo compensar las limitaciones que algunos 
puertos tienen por motivo de hinterland, como por ejemplo Ceuta y Melilla, los puertos 
baleares o los canarios. Las cantidades que cada puerto aporta y recibe varían año a año, 
pero lo que sí que se suele mantener es que hay una serie de puertos concretos que reciben 
más de lo que aportan y otros que se encuentran en la situación contraria. En cualquier caso, 
y como todos los puertos forman parte de un mismo sistema que para bien o para mal tiene 
sus normas, conviene echar un vistazo a cómo cambia la situación estudiada cuando 
añadimos este otro tipo de gastos e ingresos (Figura 16). Para ello tomamos el cash-flow de 
explotación definido en el apartado de metodología correspondiente al Capítulo 1 de la 
presente tesina. 
Inversión por ML (en miles de euros) 2006 2007 2008 2009 2010 Total
A Coruña 3,18 6,21 10,13 11,22 20,31 51,05
Alicante 4,30 1,20 1,81 0,66 0,71 8,68
Almería 4,69 3,26 5,18 1,75 2,11 16,99
Avilés 3,25 2,35 4,90 2,59 1,21 14,31
Bahía de Algeciras 4,59 4,82 4,65 4,89 2,95 21,88
Bahía de Cadiz 1,05 1,72 2,16 0,39 0,46 5,78
Baleares 1,36 1,68 1,26 1,02 1,78 7,11
Barcelona 11,77 9,15 8,47 5,69 4,56 39,64
Bilbao 1,75 1,10 2,93 2,33 2,32 10,42
Cartagena 2,22 1,00 1,41 2,40 1,71 8,73
Castellón 2,08 2,37 2,66 4,40 2,82 14,32
Ceuta 2,68 1,37 1,44 1,55 1,73 8,77
Ferrol-San Cibrao 1,86 2,34 2,00 1,76 1,34 9,28
Gijón 20,84 31,67 33,02 20,43 25,49 131,44
Huelva 2,49 3,68 2,14 2,91 2,99 14,21
Las Palmas 2,23 2,64 4,53 1,23 1,19 11,82
Málaga 1,32 2,33 2,72 3,17 0,82 10,37
Marín y Ria de Pontevedra 0,75 2,15 1,89 2,04 1,90 8,73
Melilla 7,72 10,17 6,79 7,34 4,59 36,61
Motril 2,37 3,77 1,89 1,12 1,36 10,50
Pasajes 1,03 0,39 0,31 0,78 2,01 4,50
Santa Cruz de Tenerife 1,60 1,65 2,37 1,84 1,29 8,76
Santander 1,16 0,70 1,84 2,89 0,71 7,29
Sevilla 7,02 6,43 11,63 12,99 3,11 41,18
Tarragona 1,67 2,07 2,40 3,69 2,15 11,97
Valencia 8,35 5,84 8,11 7,98 7,63 37,91
Vigo 1,49 1,23 2,12 2,36 1,71 8,92
Vilagarcia 2,75 2,70 2,72 4,40 3,14 15,71
Total AA.PP. 3,87 3,82 4,60 3,96 3,65 19,91
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Figura 16: Capacidad de devolución de la deuda 
Se comprueba en primer lugar como gracias a los fondos de compensación interportuarios 
ninguna de las 28 AA.PP obtiene valores de cash-flow de explotación negativos.  
Como se ha visto anteriormente, una pequeña variación en el cash-flow por metro lineal puede 
suponer una gran diferencia para una Autoridad Portuaria poco endeudada pero puede ser 
prácticamente despreciable para otra con valores de deuda mayores. En este sentido las 
AA.PP que más ven variada su situación por causa de estos otros ingresos de explotación, y 
especialmente por los fondos de compensación interportuarios son: 
Melilla: pasa de tener un cash-flow operativo/ML de -740€/ML a un cash-flow de 
explotación/ML de 1.650€/ML. Este incremento es el más importante del conjunto y es debido 
al hecho de ser la Autoridad Portuaria que más recibe de los citados fondos (ver Figura 19 en 
Anexo 2). Le permite pasar de no tener capacidad de devolución de su deuda (20.070€/ML) a 
poderla resolver totalmente en cerca de 12 años si destinara el 100% de su cash-flow de 
explotación.  
Ceuta: tras Melilla, la Autoridad Portuaria de Ceuta es la que mayores ingresos recibe 
anualmente procedentes de los fondos a los que se hace referencia. Gracias a ello consigue 
















































5 años 10 años 15 años
20 años
Indicadores económicos de las Autoridades Portuarias Españolas 
ETSCCPB 
 
W. Rodríguez (2013) Página 50 
 
visto anteriormente a uno de 11,69 años, muy cercano a los 10 años que se han marcado 
como frontera para considerarlo un nivel aceptable de endeudamiento. 
Vilagarcía de Arousa: Como se ha visto anteriormente se trata de la segunda Autoridad 
Portuaria con peor cash-flow operativo por metro lineal. Las aportaciones recibidas le permiten 
obtener resultados positivos (460€/ML), pero estos números tan pobres la sitúan como el 
puerto con menor cash-flow de explotación por metro lineal de muelle. El endeudamiento que 
tiene contraído, que con un mejor resultado económico no sería excesivo, le hace obtener al 
puerto de Vilagarcía un ratio de 25,84 años, lo cual es el peor ratio del conjunto.  
Motril: Con un cash-flow operativo muy cercano a 0, Motril es uno de los puertos que más 
depende de los fondos de compensación interportuarios, y junto a los anteriormente citados, 
es uno de los que más fondos ha recibido en los últimos años. No obstante y gracias a la 
contención de su endeudamiento (4.400€/ML) un apoyo menor al recibido por los anteriores le 
permite obtener un ratio de 8,03 años, lo cual se considera aceptable. 
Málaga: Pese a no ser uno de los puertos que mayores fondos  ha recibido en los últimos años, 
en el ejercicio 2010 si tenemos en cuenta estas otras aportaciones comprobamos una 
importante reducción del ratio Endeudamiento/cash-flow, pues pasa de los 37,84 años a los 
22,34 años. Pese a dicha reducción la capacidad de devolución de su deuda sigue siendo 
demasiado baja. 
En definitiva vemos la influencia que los fondos de compensación interportuarios tienen sobre 
los puertos que más dependen de ellos. En todos los casos de puertos con cash-flow operativo 
negativo dichos fondos consiguen elevarlos hasta al menos permitirles obtener resultados 
positivos, lo cual es el primer paso para garantizar la subsistencia de cada uno de los 
integrantes del sistema. Si garantizado este primer punto nos fijamos en cómo estos fondos 
permiten mejorar la capacidad de hacer frente al endeudamiento contraído vemos que existen 
diferentes situaciones. Las AA.PP de Ceuta, Melilla y Motril consiguen una mejora muy 
importante que las coloca incluso entre las AA.PP en una situación aceptable con respecto al 
nivel de deuda. En el caso de Vilagarcía de Arousa la mejora de su situación también es muy 
importante, pues sin aportaciones ajenas no sólo no tiene capacidad de devolución de su 
deuda sino que esta aumenta año a año. No obstante, los fondos recibidos no son suficientes 
como para hacer que deje la cola del grupo y con un ratio de 25,84 años es la Autoridad 
Portuaria en peor situación. Por último, Málaga sigue entre las AA.PP con peor capacidad de 
devolución de su deuda, pero gracias a la aportación recibida de la solidaridad del resto de 
puertos consigue aumentar su cash-flow lo suficiente como para aumentar significativamente 
dicha capacidad.de hacer frente a la deuda contraída. 
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Tabla 6: Datos endeudamiento según cash-flow explotación 
Con todo lo visto en el presente capítulo, la primera conclusión que se puede sacar es que los 
puertos no se basan en su capacidad de generar recursos para acometer inversiones. Como 
se ha visto, la media de Cash-flow por metro lineal generado por los puertos de la región 1 era 
superior a la de los de la región 2. Además, si nos fijamos en la Tabla 5 podemos ver como los 
puertos con pérdidas de explotación han seguido invirtiendo por encima de otros en los últimos 
años. Se basan por tanto en lo que consideran necesario para el futuro del puerto y no en su 
capacidad actual. En el otro extremo, los puertos más saneados resultan ser Baleares, Huelva 
y Bilbao, de los cuales solo Huelva aparece en las primeras posiciones de los puertos con 







1 A Coruña 22,79 1,03 22,03
2 Alicante 4,56 0,50 9,07
3 Almería 11,48 0,77 14,84
4 Avilés 7,38 1,44 5,11
5 Bahía de Algeciras 10,80 2,60 4,15
6 Bahía de Cadiz 4,30 0,54 7,95
7 Baleares 1,41 1,75 0,81
8 Barcelona 35,85 4,95 7,25
9 Bilbao 2,42 1,51 1,61
10 Cartagena 3,61 1,87 1,93
11 Castellón 14,89 1,38 10,78
12 Ceuta 11,86 1,01 11,69
13 Ferrol-San Cibrao 6,77 0,89 7,59
14 Gijón 85,39 3,91 21,82
15 Huelva 3,09 2,31 1,34
16 Las Palmas 11,66 2,04 5,71
17 Málaga 14,47 0,65 22,34
18 Marín y Ria de Pontevedra 3,79 1,25 3,02
19 Melilla 20,07 1,65 12,14
20 Motril 4,40 0,55 8,03
21 Pasajes 2,50 0,69 3,62
22 Santa Cruz de Tenerife 5,02 0,55 9,18
23 Santander 2,30 1,04 2,21
24 Sevilla 22,19 1,36 16,31
25 Tarragona 8,34 1,96 4,27
26 Valencia 33,83 2,20 15,35
27 Vigo 3,38 0,96 3,54
28 Vilagracia 11,90 0,46 25,84
29 Total AA.PP. 13,34 1,773 7,52
Autoridad Portuaria
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Otra cuestión que nos planteábamos era si la tipología de carga predominante en el puerto 
implicaba una mayor o menor necesidad de llevar a cabo proyectos de cuantía importante. 
Tomando la clasificación en tres grupos seguida en capítulos anteriores comprobamos que no 
existe ninguna relación directa entre la tipología de mercancía en la que el puerto está 
especializado y el volumen de las inversiones que ha llevado a cabo en los últimos 5 años. 
Cada puerto marca la política a seguir en este aspecto respondiendo a realidades particulares 
sin que sea un factor limitante o ventajoso el grupo al que pertenecen. 
Son momentos de fuerte crisis y el tráfico de mercancías lo ha sufrido a nivel global. Los 
puertos como parte integrante de este comerció ha sufrido el golpe y por tanto parece 
razonable un cierto nivel de deuda algo superior que años atrás para seguir subsistiendo y 
compitiendo en un mercado que no para de evolucionar. Si tomamos como razonable un plazo 
de devolución de deuda de hasta 10 años tenemos que 16 de las 28 AAPP se encuentran en 
una situación saneada (mención especial para Baleares, la menos endeudada de todas y que 
en menos de un año liquidaría la suya). Las 12 restantes, y en especial las 6 con ratios por 
encima de 20 (además de las 3 con resultado negativo), han llegado a unos niveles de deuda 
poco sostenibles. Deberían reducirla buscando métodos para mejorar el rendimiento de sus 
muelles y reduciendo costes. De lo contrario no serán capaces de acometer proyectos de 
inversión en los próximos años, quedando en una posición desfavorable frente a sus 
competidores, y en una débil posición para negociar con empresas privadas interesadas en 
invertir en el puerto.  
Las 3 Autoridades Portuarias con resultado de explotación negativo no solo no pueden hacer 
frente a su deuda sino que esta aumenta año a año. Dependen por tanto de las aportaciones 
del resto de puertos para su subsistencia. Sin duda parece razonable que los puertos con 
dificultades traten de seguir compitiendo y mejorando su situación, pero que esto sea a costa 
de un endeudamiento al que difícilmente se puede hacer frente es peligroso también para su 
subsistencia, condiciona al resto de integrantes del Sistema Portuario Español y va en contra 
del principio de autosuficiencia económica establecido por ley. 
Finalmente, como apunte positivo remarcamos el hecho de que en conjunto el nivel de 
endeudamiento se redujo en 2010. Los puertos que consiguieron mayores reducciones fueron 
Valencia (-4,86 años) y Avilés (-4,08 años). Esta mejora responde a un aumento significativo 
de su Cash-flow operativo por metro lineal de muelle, que en el caso de Valencia fue del 63,9% 
y en el caso de Avilés del 40,9%. 
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Una vez analizada la situación del Sistema Portuario Español mediante el uso de los 
indicadores descritos se ha llegado a las siguientes conclusiones: 
1. Las AA.PP que basan su actividad en el tráfico de Contenedores, Ro-Ro y Pasajeros 
obtienen mejores resultados económicos a medida que la presencia de tráficos 
internacionales es mayor en ellas, sin tener que ir asociado necesariamente a un 
mayor volumen de tráfico.  
 
2. Las AA.PP especializadas en Mercancía General (M.G.), Graneles Sólidos (G.S.) y 
Graneles Líquidos (G.L.) tienen una ventaja competitiva respecto al resto. Esta ventaja 
está asociada a la optimización del espacio en el buque que permite la naturaleza de 
dicho tipo de mercancías. En igualdad de G.T. de buque, los dedicados a este tipo me 
mercancía son capaces de transportar mayores tonelajes de carga que el resto. Esto 
se traduce en que el puerto puede mover una mayor cantidad de mercancía con un 
tráfico similar al de otro puerto dedicado al tráfico de Contenedores, Pasajeros y/o 
Ro-Ro. 
 
3. A medida que los puertos se centran únicamente en algunos tipos de mercancías 
aumenta su eficiencia. Se comprueba por tanto la presencia de fuertes economías de 
escala que favorecen la especialización de los puertos en dos o tres tipos de carga y 
que desaconsejan tratar de competir por las 6 tipologías definidas al mismo tiempo. 
Las tipologías elegidas dependen de factores como la localización del puerto, la 
industria cercana o las comunicaciones y hinterland asociado.  
 
4. Dado el tráfico para puertos que basen su actividad en el tráfico de M.G., G.S. y G.L. 
podemos ser capaces de estimar el resultado de Cash-flow operativo que 
conseguirían. De este modo se pueden estimar los reportes económicos que puede 
esperar una nueva terminal o se puede conocer el tráfico objetivo una vez marcado el 
target económico.  
 
 
Indicadores económicos de las Autoridades Portuarias Españolas 
ETSCCPB 
 
W. Rodríguez (2013) Página 54 
 
5. Existe una correlación entre el volumen de tráfico que gestiona un puerto y las tasas 
que cobra. A medida que estos consiguen mayores rendimientos en sus muelles 
establecen mayores descuentos en las tasa aplicadas, reduciendo los beneficios 
obtenidos por unidad de mercancía movida, lo cual aumenta todavía más su 
competitividad. Este comportamiento no guarda relación con la tipología de carga 
predominante.  
 
6. A medida que aumenta la participación privada mediante la concesión de parte de los 
espacios del puerto el rendimiento económico del mismo disminuye. Existe por tanto 
un balance entre la seguridad de los ingresos fijos que suponen la cesión temporal de 
espacios mediante concesiones privadas y el riesgo que representa la variabilidad de 
las tasas variables dependientes del tráfico.  
 
7. La Autoridad Portuaria de Barcelona cobra tasas mayores al resto de puertos del 
Sistema Portuario Español, y especialmente la tasa por ocupación privada de sus 
instalaciones debido al valor elevado de los terrenos portuarios. Junto con Barcelona, 
la Autoridad Portuaria de Gijón establece tasas por ocupación privada 
considerablemente superiores al resto, aunque mantiene valores medios en cuanto a 
tasas variables. Se trata de las dos AA.PP con mayor deuda por metro lineal del 
estado, por lo que las mayores tasas que estas cobran parecen responder a la 
necesidad de hacer frente a dicha deuda.  
 
8. Los costes unitarios son decrecientes con el volumen de tráfico movido por el puerto. 
Se observa que con tráficos por encima de las 800.000 Tn/año se consiguen gastos 
por debajo de 2€/Tn. Se constatan por tanto unas fuertes economías de escala que 
concuerdan con el establecimiento de mayores descuentos y el consecuente 
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9. Los puertos no se basan en su capacidad de generar recursos a la hora de acometer 
inversiones. Lo hacen en lo que consideran necesario para seguir compitiendo en el 
futuro y no en su situación actual, lo cual ha llevado a algunos puertos a aumentar sus 
obligaciones con los bancos por encima de lo recomendable. En concreto 9 de las 28 
AA.PP españolas tardarían más de 20 años en devolver su deuda si destinaran a ello el 
100% de su cash-flow operativo. De ellas, 3 obtienen cash-flow negativo por lo que 
actualmente no tienen capacidad para hacer frente a dicha deuda por sí mismos, 
dependiendo de las aportaciones del resto de AA.PP mediante el fondo de 
compensación interportuario. 
 
10. Al menos en los últimos años, no existe relación entre la tipología de carga 
predominante en los puertos españoles y las inversiones que estos han acometido. 
  
Indicadores económicos de las Autoridades Portuarias Españolas 
ETSCCPB 
 
W. Rodríguez (2013) Página 56 
 
ANEXO 1: INDICADORES PARA EL 
CONTROL DE LA GESTIÓN 
PORTUARIA. 
Durante el análisis de la situación económica de las AA.PP del Sistema Portuario Español se 
han constatado las enormes diferencias entre unos y otros. Se ha visto como estas diferencias 
responden a factores en algunos casos insalvables, como puede ser la localización del puerto. 
No obstante la gestión que la Autoridad Portuaria lleve a cabo es la que en última instancia 
marca la diferencia. En este sentido, pese a que se dispone de mucha información estadística 
acerca de los buques que pasan por el puerto, el tráfico que gestiona, sus datos económicos y 
sus características físicas, se hace complicado comparar la gestión que diferentes puertos 
llevan a cabo.  
En base a esta reflexión nos planteamos la posibilidad de establecer una serie de indicadores 
que permitan medir de forma unificada la eficiencia de los procesos que se llevan a cabo en un 
puerto. Si los puertos realizaran el ejercicio de poner valores a los indicadores propuestos 
sería posible comparar la gestión que llevan a cabo unos y otros y determinar en qué puntos 
residen sus fortalezas y en cuales deben trabajar con mayor intensidad para seguir 
mejorando.  
Como se ha visto en el Capítulo 2 diversos autores han planteado sus propuestas al respecto. 
Tomando como punto de partida dichos estudios se han establecido una serie de familias de 
indicadores.  
En primer lugar se han diferenciado los Indicadores Macro de los Indicadores Micro. Los 
primeros hacen referencia a la gestión a un nivel general del puerto, mientras que los 
segundos lo hacen a la actividad asociada directamente a la mercancía. Los Indicadores Micro 
se refieren a cada una de las 7 tipologías de carga existentes en los puertos, dejando sin 
definir los referentes a Pesca y a Avituallamiento y tráfico interior por el poco peso que tienen 
en los puertos estudiados. Finalmente, en un último nivel se han dividido los indicadores 
referentes a cada tipología de mercancía en otros dos subgrupos, diferenciando los 
Indicadores físicos y de operación de los Indicadores económicos.  
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1. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el puerto cumple con las dimensiones 
autorizadas de calado y ancho. 
2. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el puerto está abierto a la navegación. 
3. Número de trabajadores fijos. 
4. Media de horas trabajadas a la semana por los trabajadores. 
5. Media anual del porcentaje de tiempo diario que la puerta de entrada al puerto está 
abierta al transporte terrestre.  
6. Media anual del porcentaje de tiempo diario que la puerta de salida del puerto está 
abierta al transporte terrestre. 
7. Probabilidad anual esperada de daños a los vehículos terrestres cuando están en 
puerto. 
8. Probabilidad anual esperada de pérdida de bienes de los vehículos terrestres mientras 
están en puerto. 
9. Porcentaje de tránsito.  
10. Cuota de mercado en el hinterland. 
11. Nivel de inversión en el puerto.  
12. Ingresos aduaneros del puerto. 
13. Valor de los bienes que pasan por el puerto. 
14. Reparto modal en el hinterland. 
15. Impacto económico del puerto. 
16. Empleo en la región del puerto.  
17. Peso relativo de las industrias portuarias comparado con la economía de la región.   
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INDICADORES MICRO 
1) GRANELES LÍQUIDOS 
• INDICADORES FÍSICOS Y DE OPERACIÓN 
 
1. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle cumple con las dimensiones 
autorizadas de calado y ancho (indicador de accesibilidad al muelle). 
2. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle está abierto para el atraque 
de buques.  
3. Ratio de ocupación del muelle: porcentaje del tiempo total disponible que el muelle 
está siendo usado. 
4. Ratio de llegadas: número de buques que llegan durante el mes, dividido por el número 
de días del mes.  
5. Tiempo en puerto: tiempo entre la llegada y la partida de todos los buques, dividido por 
el número de barcos.  
6. Tiempo de espera: tiempo total entre la llegada y el atraque, dividido por el número total 
de buques que atracan.  
7. Tiempo de servicio: tiempo total entre el atraque y la partida para todos los barcos, 
dividido por el número de buques.  
8. Fracción de tiempo en muelle trabajando: tiempo total en que los buques atracados 
estuvieron realmente trabajando dividido por el tiempo total de servicio 
9. Probabilidad anual esperada de daños a los buques mientras están en puerto. 
10. Probabilidad anual esperada de pérdida de bienes de los buques mientras están en 
puerto. 
11. Tonelaje por buque: tonelaje total trabajado por todos los buques dividido por el 
número de buques.  
12. Tonelaje movido por día: tonelaje total movido durante un mes, dividido por el número 
de días del mes.  
13. Ratio del volumen de llegadas: toneladas que llegan en un mes, dividido por el número 
de días del mes.  
14. Ratio del volumen de salidas: toneladas que salen en un mes, dividido por el número 
de días del mes. 
15. Ratio del servicio de carga: toneladas de mercancía cargadas en los buques por hora 
de carga.  
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16. Ratio del servicio de descarga: toneladas de mercancía descargadas de los buques 
por hora de descarga. 
17. Cantidad de carga movida por hora del buques en el puerto: tonelaje total movido 
dividido por el tiempo en puerto.  
18. Probabilidad anual esperada de daños o deterioro de la carga mientras está en puerto. 
19. Probabilidad anual esperada de pérdida de carga mientras está en puerto. 
20. Número de cuadrillas empleadas por buques y turno: tiempo bruto trabajado por las 
cuadrillas dividido por el tiempo total que se estuvo trabajando en los buques 
atracados. 
21. Toneladas por hora de cuadrilla: tonelaje total trabajado dividido por el tiempo bruto 
total trabajado por las cuadrillas.  
22. Fracción de tiempo improductivo de las cuadrillas: tiempo total improductivo dividido 
por el tiempo bruto total trabajado por las cuadrillas.  
23. Tiempo de la carga en depósitos: tiempo total de la carga en depósitos, dividido por la 
carga total almacenada.  
24. Tiempo de la carga en puerto: tiempo total de la carga en el puerto, dividido por la carga 
total que pasa a través de él.  
25. Ratio del servicio de carga en el lado terrestre: toneladas cargadas en vehículos del 
lado tierra por hora de carga. 
26. Ratio del servicio de descarga en el lado terrestre: toneladas descargadas de 
vehículos del lado tierra por hora de descarga. 
27. Tiempo de los camiones en el puerto. 
28. Tiempo de los camiones en espera.  
29. Porcentaje de tránsito. 
30. Tiempo que la carga en tránsito está en puerto. 
31. Tiempo que la carga origen-destino está en puerto.  
32. Capacidad de almacenamiento (m3). 
33. Tiempo a los principales consumidores.  
34. Porcentaje de carga transportada por carretera. 
35. Porcentaje de carga transportada por ferrocarril. 
36. Porcentaje de carga transportada por tubería.  
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• INDICADORES ECONÓMICO-FINANCIEROS 
 
1. Ingresos por ocupación de muelle por tonelada de carga: Ingresos totales por 
ocupación de muelle divididos por el tonelaje trabajado.  
2. Ingresos por transferencia por tonelada de carga: Ingresos totales por la transferencia 
de la carga desde los buques a la zona de almacenamiento, dividido por el tonelaje 
trabajado.  
3. Ingresos por almacenamiento por tonelada de carga: Ingresos totales por 
almacenamiento, dividido por el tonelaje total almacenado. 
4. Gastos de mano de obra por tonelada de carga: gastos directos totales de mano de 
obra por la transferencia de carga a (y desde) los buques desde los depósitos, dividido 
por el tonelaje trabajado.  
5. Coste de capital por tonelada de carga: amortización total e intereses asociados, 
mantenimiento y costes de operación incurridos por el grupo de muelle, excluyendo los 
costes de los depósitos, dividido por el tonelaje trabajado. 
6. Coste de capital por tonelada almacenada: amortización total e intereses asociados 
referentes a depósitos, dividido por el tonelaje total almacenado.   
7. Contribución total: Ingresos por ocupación del muelle y por el movimiento de carga 
menos los costes de mano de obra y de capital.  
8. Contribución por tonelada de carga: contribución total dividida por el tonelaje trabajado.  
9. Ingresos por metro lineal de muelle: contribución total dividida por los metros lineales 
de muelle. 
10. Ingresos por m3 de depósito: Ingresos totales por almacenamiento dividido por el 
volumen total de almacenamiento.  
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2) GRANELES SÓLIDOS 
• INDICADORES FÍSICOS Y DE OPERACIÓN 
 
1. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle cumple con las dimensiones 
autorizadas de calado y ancho (indicador de accesibilidad al muelle). 
2. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle está abierto para el atraque 
de buques.  
3. Ratio de ocupación del muelle: porcentaje del tiempo total disponible que el muelle 
está siendo usado. 
4. Ratio de llegadas: número de buques que llegan durante el mes, dividido por el número 
de días del mes.  
5. Tiempo en puerto: tiempo entre la llegada y la partida de todos los buques, dividido por 
el número de barcos.  
6. Tiempo de espera: tiempo total entre la llegada y el atraque, dividido por el número total 
de buques que atracan.  
7. Tiempo de servicio: tiempo total entre el atraque y la partida para todos los barcos, 
dividido por el número de buques.  
8. Fracción de tiempo en muelle trabajando: tiempo total en que los buques atracados 
estuvieron realmente trabajando dividido por el tiempo total de servicio 
9. Probabilidad anual esperada de daños a los buques mientras están en puerto. 
10. Probabilidad anual esperada de pérdida de bienes de los buques mientras están en 
puerto. 
11. Tonelaje por buque: tonelaje total trabajado por todos los buques dividido por el 
número de buques.  
12. Tonelaje movido por día: tonelaje total movido durante un mes, dividido por el número 
de días del mes.  
13. Ratio del volumen de llegadas: toneladas que llegan en un mes, dividido por el número 
de días del mes.  
14. Ratio del volumen de salidas: toneladas que salen en un mes, dividido por el número 
de días del mes. 
15. Ratio del servicio de carga: toneladas de mercancía cargadas en los buques por hora 
de carga.  
16. Ratio del servicio de descarga: toneladas de mercancía descargadas de los buques 
por hora de descarga. 
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17. Cantidad de carga movida por hora del buques en el puerto: tonelaje total movido 
dividido por el tiempo en puerto.  
18. Probabilidad anual esperada de daños o deterioro de la carga mientras está en puerto. 
19. Probabilidad anual esperada de pérdida de carga mientras está en puerto. 
20. Número de cuadrillas empleadas por buques y turno: tiempo bruto trabajado por las 
cuadrillas dividido por el tiempo total que se estuvo trabajando en los buques 
atracados. 
21. Toneladas por hora de cuadrilla: tonelaje total trabajado dividido por el tiempo bruto 
total trabajado por las cuadrillas.  
22. Fracción de tiempo improductivo de las cuadrillas: tiempo total improductivo dividido 
por el tiempo bruto total trabajado por las cuadrillas.  
23. Tiempo de la carga en depósitos o almacenes: tiempo total de la carga en depósitos o 
almacenes, dividido por la carga total almacenada.  
24. Tiempo de la carga en puerto: tiempo total de la carga en el puerto, dividido por la carga 
total que pasa a través de él.  
25. Ratio del servicio de carga en el lado terrestre: toneladas cargadas en vehículos del 
lado tierra por hora de carga. 
26. Ratio del servicio de descarga en el lado terrestre: toneladas descargadas de 
vehículos del lado tierra por hora de descarga. 
27. Tiempo de los camiones en el puerto. 
28. Tiempo de los camiones en espera.  
29. Porcentaje de tránsito. 
30. Tiempo que la carga en tránsito está en puerto. 
31. Tiempo que la carga origen-destino está en puerto.  
32. Área de almacenamiento (m2) / Capacidad de almacenamiento (m3). 
33. Tiempo a los principales consumidores.  
34. Porcentaje de carga transportada por carretera. 
35. Porcentaje de carga transportada por ferrocarril. 
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• INDICADORES ECONÓMICO-FINANCIEROS 
 
1. Ingresos por ocupación de muelle por tonelada de carga: Ingresos totales por 
ocupación de muelle divididos por el tonelaje trabajado.  
2. Ingresos por transferencia por tonelada de carga: Ingresos totales por la transferencia 
de la carga desde los buques a la zona de almacenamiento, dividido por el tonelaje 
trabajado.  
3. Ingresos por almacenamiento por tonelada de carga: Ingresos totales por 
almacenamiento, dividido por el tonelaje total almacenado. 
4. Gastos de mano de obra por tonelada de carga: gastos directos totales de mano de 
obra por la transferencia de carga a (y desde) los buques desde los almacenes, 
dividido por el tonelaje trabajado.  
5. Coste de capital por tonelada de carga: amortización total e intereses asociados, 
mantenimiento y costes de operación incurridos por el grupo de muelle, excluyendo los 
costes de los cobertizos de tránsito y almacenes, dividido por el tonelaje trabajado. 
6. Coste de capital por tonelada almacenada: amortización total e intereses asociados 
referentes a almacenes y cobertizos de transito, dividido por el tonelaje total 
almacenado.   
7. Contribución total: Ingresos por ocupación del muelle y por el movimiento de carga 
menos los costes de mano de obra y de capital.  
8. Contribución por tonelada de carga: contribución total dividida por el tonelaje trabajado.  
9. Ingresos por metro lineal de muelle: contribución total dividida por los metros lineales 
de muelle. 
10. Ingresos por m2 de almacén (o por m3 de depósito): Ingresos totales por 
almacenamiento dividido por el área (o volumen) total de almacenamiento.  
 
  
Indicadores económicos de las Autoridades Portuarias Españolas 
ETSCCPB 
 
W. Rodríguez (2013) Página 65 
 
3) MERCANCÍA GENERAL CONVENCIONAL 
• INDICADORES FÍSICOS Y DE OPERACIÓN 
 
1. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle cumple con las dimensiones 
autorizadas de calado y ancho (indicador de accesibilidad al muelle). 
2. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle está abierto para el atraque 
de buques.  
3. Ratio de ocupación del muelle: porcentaje del tiempo total disponible que el muelle 
está siendo usado. 
4. Ratio de llegadas: número de buques que llegan durante el mes, dividido por el número 
de días del mes.  
5. Tiempo en puerto: tiempo entre la llegada y la partida de todos los buques, dividido por 
el número de barcos.  
6. Tiempo de espera: tiempo total entre la llegada y el atraque, dividido por el número total 
de buques que atracan.  
7. Tiempo de servicio: tiempo total entre el atraque y la partida para todos los barcos, 
dividido por el número de buques.  
8. Fracción de tiempo en muelle trabajando: tiempo total en que los buques atracados 
estuvieron realmente trabajando dividido por el tiempo total de servicio 
9. Probabilidad anual esperada de daños a los buques mientras están en puerto. 
10. Probabilidad anual esperada de pérdida de bienes de los buques mientras están en 
puerto. 
11. Tonelaje por buque: tonelaje total trabajado por todos los buques dividido por el 
número de buques.  
12. Tonelaje movido por día: tonelaje total movido durante un mes, dividido por el número 
de días del mes.  
13. Ratio del volumen de llegadas: toneladas que llegan en un mes, dividido por el número 
de días del mes.  
14. Ratio del volumen de salidas: toneladas que salen en un mes, dividido por el número 
de días del mes. 
15. Ratio del servicio de carga: toneladas de mercancía cargadas en los buques por hora 
de carga.  
16. Ratio del servicio de descarga: toneladas de mercancía descargadas de los buques 
por hora de descarga. 
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17. Cantidad de carga movida por hora del buques en el puerto: tonelaje total movido 
dividido por el tiempo en puerto.  
18. Probabilidad anual esperada de daños o deterioro de la carga mientras está en puerto. 
19. Probabilidad anual esperada de pérdida de carga mientras está en puerto. 
20. Número de cuadrillas empleadas por buques y turno: tiempo bruto trabajado por las 
cuadrillas dividido por el tiempo total que se estuvo trabajando en los buques 
atracados. 
21. Toneladas por hora de cuadrilla: tonelaje total trabajado dividido por el tiempo bruto 
total trabajado por las cuadrillas.  
22. Fracción de tiempo improductivo de las cuadrillas: tiempo total improductivo dividido 
por el tiempo bruto total trabajado por las cuadrillas.  
23. Tiempo de la carga en almacenes: tiempo total de la carga almacenes, dividido por la 
carga total almacenada.  
24. Tiempo de la carga en puerto: tiempo total de la carga en el puerto, dividido por la carga 
total que pasa a través de él.  
25. Ratio del servicio de carga en el lado terrestre: toneladas cargadas en vehículos del 
lado tierra por hora de carga. 
26. Ratio del servicio de descarga en el lado terrestre: toneladas descargadas de 
vehículos del lado tierra por hora de descarga. 
27. Tiempo de los camiones en el puerto. 
28. Tiempo de los camiones en espera.  
29. Porcentaje de tránsito. 
30. Tiempo que la carga en tránsito está en puerto. 
31. Tiempo que la carga origen-destino está en puerto.  
32. Área de almacenamiento (m2). 
33. Tiempo a los principales consumidores.  
34. Porcentaje de carga transportada por carretera. 
35. Porcentaje de carga transportada por ferrocarril. 
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• INDICADORES ECONÓMICO-FINANCIEROS 
 
1. Ingresos por ocupación de muelle por tonelada de carga: Ingresos totales por 
ocupación de muelle divididos por el tonelaje trabajado.  
2. Ingresos por transferencia por tonelada de carga: Ingresos totales por la transferencia 
de la carga desde los buques a la zona de almacenamiento, dividido por el tonelaje 
trabajado.  
3. Ingresos por almacenamiento por tonelada de carga: Ingresos totales por 
almacenamiento, dividido por el tonelaje total almacenado. 
4. Gastos de mano de obra por tonelada de carga: gastos directos totales de mano de 
obra por la transferencia de carga a (y desde) los buques desde los almacenes, 
dividido por el tonelaje trabajado.  
5. Coste de capital por tonelada de carga: amortización total e intereses asociados, 
mantenimiento y costes de operación incurridos por el grupo de muelle, excluyendo los 
costes de los cobertizos de tránsito y almacenes, dividido por el tonelaje trabajado. 
6. Coste de capital por tonelada almacenada: amortización total e intereses asociados 
referentes a almacenes y cobertizos de transito, dividido por el tonelaje total 
almacenado.   
7. Contribución total: Ingresos por ocupación del muelle y por el movimiento de carga 
menos los costes de mano de obra y de capital.  
8. Contribución por tonelada de carga: contribución total dividida por el tonelaje trabajado.  
9. Ingresos por metro lineal de muelle: contribución total dividida por los metros lineales 
de muelle. 
10. Ingresos por m2 de almacén: Ingresos totales por almacenamiento dividido por el área 
total de almacenamiento.  
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4) MERCANCÍA EN CONTENEDORES 
• INDICADORES FÍSICOS Y DE OPERACIÓN 
 
1. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle cumple con las dimensiones 
autorizadas de calado y ancho (indicador de accesibilidad al muelle). 
2. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle está abierto para el atraque 
de buques.  
3. Ratio de ocupación del muelle: porcentaje del tiempo total disponible que el muelle 
está siendo usado. 
4. Ratio de llegadas: número de buques que llegan durante el mes, dividido por el número 
de días del mes.  
5. Tiempo en puerto: tiempo entre la llegada y la partida de todos los buques, dividido por 
el número de barcos.  
6. Tiempo de espera: tiempo total entre la llegada y el atraque, dividido por el número total 
de buques que atracan.  
7. Tiempo de servicio: tiempo total entre el atraque y la partida para todos los barcos, 
dividido por el número de buques.  
8. Fracción de tiempo en muelle trabajando: tiempo total en que los buques atracados 
estuvieron realmente trabajando dividido por el tiempo total de servicio 
9. Probabilidad anual esperada de daños a los buques mientras están en puerto. 
10. Probabilidad anual esperada de pérdida de bienes de los buques mientras están en 
puerto. 
11. TEUS por buque: TEUS totales de todos los buques dividido por el número de buques.  
12. TEUS por día: TEUS totales movidos durante un mes, dividido por el número de días 
del mes.  
13. Ratio del volumen de llegadas: TEUS que llegan en un mes, dividido por el número de 
días del mes.  
14. Ratio del volumen de salidas: TEUS que salen en un mes, dividido por el número de 
días del mes. 
15. Ratio del servicio de carga (productividad grúas): TEUS cargados en los buques por 
hora de carga.  
16. Ratio del servicio de descarga (productividad grúas): TEUS descargados de los 
buques por hora de descarga. 
17. TEUS movidos por hora del buque en el puerto: TEUS totales movidos divididos por el 
tiempo en puerto.  
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18. Probabilidad anual esperada de daños o deterioro de los contenedores mientras están 
en puerto. 
19. Probabilidad anual esperada de pérdida de carga mientras está en puerto. 
20. Número de cuadrillas empleadas por buques y turno: tiempo bruto trabajado por las 
cuadrillas dividido por el tiempo total que se estuvo trabajando en los buques 
atracados. 
21. TEUS por hora de cuadrilla: TEUS totales trabajados dividido por el tiempo bruto total 
trabajado por las cuadrillas.  
22. Fracción de tiempo improductivo de las cuadrillas: tiempo total improductivo dividido 
por el tiempo bruto total trabajado por las cuadrillas.  
23. Tiempo de los contenedores en la explanada: tiempo total de los contenedores en la 
explanada, dividido por el número total de contenedores almacenados (medido en 
TEUS).  
24. Tiempo de los contenedores en puerto: tiempo total de los contenedores en el puerto, 
dividido por el número total de contenedores que pasan a través de él (medido en 
TEUS).  
25. Ratio del servicio de carga en el lado terrestre: TEUS cargados en vehículos del lado 
tierra por hora de carga. 
26. Ratio del servicio de descarga en el lado terrestre: TEUS descargados de vehículos del 
lado tierra por hora de descarga. 
27. Tiempo de los camiones en el puerto. 
28. Tiempo de los camiones en espera.  
29. Porcentaje de tránsito. 
30. Tiempo que los contenedores en tránsito en el puerto. 
31. Tiempo que los contenedores origen-destino están en el puerto.  
32. Área de almacenamiento (m2) o capacidad (TEUS). 
33. Tiempo a los principales consumidores.  
34. Porcentaje de carga transportada por carretera. 
35. Porcentaje de carga transportada por ferrocarril. 
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• INDICADORES ECONÓMICO-FINANCIEROS 
 
1. Ingresos por ocupación de muelle por TEU: Ingresos totales por ocupación de muelle 
divididos por los TEUS trabajados.  
2. Ingresos por transferencia por TEU: Ingresos totales por la transferencia de 
contenedores desde los buques a la zona de almacenamiento, dividido por el número 
total de TEUS.  
3. Ingresos por almacenamiento por TEU: Ingresos totales por almacenamiento, dividido 
por el número total de TEUS. 
4. Gastos de mano de obra por TEU: gastos directos totales de mano de obra por la 
transferencia de contenedores a (y desde) los buques desde la explanada, dividido por 
el número total de TEUS.  
5. Coste de capital por TEU: amortización total e intereses asociados, mantenimiento y 
costes de operación incurridos por el grupo de muelle, excluyendo los costes de la 
explanada, dividido por el número total de TEUS. 
6. Coste de capital por almacenamiento de contenedores: amortización total e intereses 
asociados referentes a la explanada, dividido por el número total de TEUS.   
7. Contribución total: Ingresos por ocupación del muelle y por el movimiento de 
contenedores menos los costes de mano de obra y de capital.  
8. Contribución por TEU: contribución total dividida por el número total de TEUS.  
9. Ingresos por metro lineal de muelle: contribución total dividida por los metros lineales 
de muelle. 
10. Ingresos por m2 de explanada: Ingresos totales por almacenamiento dividido por el 
área total de almacenamiento.  
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5) PASAJEROS 
• INDICADORES FÍSICOS Y DE OPERACIÓN 
 
1. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle cumple con las dimensiones 
autorizadas de calado y ancho (indicador de accesibilidad al muelle). 
2. Media anual del porcentaje de tiempo diario que el muelle está abierto para el atraque 
de buques.  
3. Ratio de llegadas: número de buques que llegan durante el mes, dividido por el número 
de días del mes.  
4. Tiempo en puerto: tiempo entre la llegada y la partida de todos los buques, dividido por 
el número de barcos.  
5. Tiempo de espera: tiempo total entre la llegada y el atraque, dividido por el número total 
de buques que atracan.  
6. Tiempo en muelle: tiempo total atracado, dividido por el número total de buques que 
atracan.  
7. Probabilidad anual esperada de daños a los buques mientras están en puerto. 
8. Probabilidad anual esperada de pérdida de bienes de los buques mientras están en 
puerto. 
9. Pasajeros por buque: Pasajeros totales durante un mes, dividido por el número de 
buques durante ese mes.  
10. Pasajeros diarios: Pasajeros totales durante un mes, dividido por el número de días del 
mes.  
11. Ratio inicio/fin de viaje: Pasajeros que tienen el inicio o fin de viaje en el puerto, con 
respecto a todos los pasajero s que pasan por él.  
12. Pasajeros por hora de trabajo en el buque: Número total de pasajeros, dividido por las 
horas brutas totales de trabajo en los buques. 
13. Pasajeros por hora de trabajo: Número total de pasajeros, dividido por las horas brutas 
totales de trabajo (incluyendo trabajo en los buques y servicios al pasajero). 
14. Área destinada a equipamientos para pasajeros. 
15. Tiempo al aeropuerto.  
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• INDICADORES ECONÓMICO-FINANCIEROS 
 
1. Ingresos por ocupación de muelle por pasajero: Ingresos totales por ocupación de 
muelle divididos por el número total de pasajeros.  
2. Ingresos por servicios por pasajero: ingresos totales por servicios ofrecidos a los 
pasajeros, dividido por el número de pasajeros.  
3. Gastos de mano de obra por trabajos en el buque por pasajero: gastos directos totales 
de mano de obra por trabajo en los buques, dividido por el número total de pasajeros.   
4. Gastos de mano de obra por servicios al pasaje por pasajero: gastos directos totales de 
mano de obra por servicios a los pasajeros, dividido por el número total de pasajeros.  
5. Coste de capital del grupo muelle por pasajero: amortización total, intereses 
asociados, mantenimiento y costes de operación incurridos por el grupo de muelle, 
excluyendo los costes de las instalaciones asociadas, dividido por el número total de 
pasajeros. 
6. Coste de capital de instalaciones asociadas por pasajero: amortización total, intereses 
asociados y mantenimiento de los diferentes espacios destinados a servicios 
asociados a pasajeros, dividido por el número de pasajeros. 
7. Contribución total del grupo muelle: Ingresos por ocupación del muelle menos los 
costes de mano de obra por trabajo en el buque y de capital del grupo muelle.  
8. Contribución del grupo muelle por pasajero: contribución total del grupo muelle dividida 
por el número total de pasajeros.  
9. Contribución total de los servicios al pasaje: Ingresos por servicios a los pasajeros 
menos los costes de mano de obra y de capital asociados.  
10. Contribución de los servicios por pasajero: contribución total de los servicios al pasaje 
dividida por el número total de pasajeros.  
11. Contribución por buque: contribución total (suma de grupo muelle y servicios) dividida 
por el número de buques.  
12. Ingresos por metro lineal de muelle: contribución total (suma del grupo muelle y 
servicios) dividida por los metros lineales de muelle. 
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ANEXO 2: DATOS ESTADÍSTICOS 
A continuación se presentan los datos estadísticos más significativos que no han sido 
mostrados a lo largo del presente documento (referidos al final del ejercicio 2010). Dichos 
datos han sido extraídos directamente o elaborados a partir de los publicados por Puertos de 
Estado o las propias Autoridades Portuarias a través de sus memorias anuales: 
• DATOS ECONÓMICOS 
 
Figura 18: Resultado de explotación (datos en miles de euros) 
 
Importe neto 


























1 A Coruña 21337,0 1503,0 -6906,0 -5249,0 -7019,0 904,0 -46,0 12540,0 17064,0
2 Alicante 13019,0 1339,0 -5320,0 -6222,0 -4973,0 1228,0 0,0 47,0 -881,0
3 Almería 12850,0 1169,0 -5402,0 -5054,0 -4128,0 693,0 0,0 0,0 128,0
4 Avilés 12008,0 735,0 -3906,0 -3293,0 -4806,0 1091,0 -23,0 808,0 2616,0
5 Bahía de Algeciras 89531,0 5806,0 -16962,0 -24162,0 -23029,0 5502,0 -432,0 0,0 36254,0
6 Bahía de Cadiz 19420,0 1110,0 -8009,0 -6817,0 -7992,0 1573,0 -24,0 5087,0 4349,0
7 Baleares 61722,0 3863,0 -14332,0 -17247,0 -14482,0 1796,0 0,0 0,0 21320,0
8 Barcelona 167361,0 8347,0 -34360,0 -41299,0 -40750,0 5694,0 -3774,0 16628,0 77847,0
9 Bilbao 64622,0 2524,0 -14417,0 -22337,0 -26522,0 1812,0 -222,0 5295,0 10755,0
10 Cartagena 34188,0 1921,0 -7299,0 -6906,0 -9211,0 1515,0 -4,0 17502,0 31704,0
11 Castellón 20552,0 1256,0 -5580,0 -4706,0 -6310,0 1009,0 -1,0 93,0 6312,0
12 Ceuta 15077,0 3283,0 -7611,0 -7246,0 -3502,0 681,0 0,0 860,0 1542,0
13 Ferrol-San Cibrao 16949,0 2049,0 -5381,0 -4847,0 -5761,0 1428,0 -53,0 94,0 4477,0
14 Gijón 38584,0 2396,0 -7847,0 -9314,0 -12514,0 380,0 -799,0 387,0 11274,0
15 Huelva 39717,0 2648,0 -9950,0 -14674,0 -12091,0 596,0 0,0 4504,0 10749,0
16 Las Palmas 58459,0 13113,0 -14388,0 -17648,0 -24116,0 3905,0 -2502,0 715,0 17538,0
17 Málaga 16228,0 2212,0 -7386,0 -6469,0 -7522,0 1521,0 1828,0 5543,0 5955,0
18 Marín y Ria de Pontevedra 8119,0 2264,0 -3403,0 -1955,0 -3242,0 1660,0 -1267,0 5124,0 7301,0
19 Melil la 7216,0 4802,0 -5337,0 -3364,0 -5069,0 1734,0 0,0 1031,0 1014,0
20 Motril 5032,0 1688,0 -2861,0 -2292,0 -2764,0 559,0 -83,0 325,0 -396,0
21 Pasajes 13637,0 1172,0 -5869,0 -5243,0 -3749,0 419,0 -281,0 -368,0 -281,0
22 Santa Cruz de Tenerife 34858,0 1712,0 -10243,0 -16005,0 -18141,0 3773,0 0,0 6101,0 2055,0
23 Santander 20013,0 1783,0 -6803,0 -7564,0 -8432,0 954,0 -168,0 1702,0 1485,0
24 Sevilla 19256,0 3339,0 -5946,0 -9335,0 -5352,0 317,0 -12,0 5921,0 8188,0
25 Tarragona 53273,0 2294,0 -10139,0 -15727,0 -14387,0 617,0 -1224,0 46673,0 61380,0
26 Valencia 107337,0 6034,0 -19878,0 -43773,0 -46170,0 2731,0 -188,0 14792,0 20886,0
27 Vigo 26815,0 4868,0 -10065,0 -9897,0 -9599,0 883,0 -26,0 415,0 3395,0
28 Vilagarcía 4244,0 2169,0 -3211,0 -2034,0 -2091,0 488,0 -776,0 14,0 -1197,0
29 Total AA.PP. 1001423,0 87402,0 -258812,0 -320680,0 -333722,0 45463,0 -10077,0 151835,0 362833,0
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1 A Coruña 971,0 730,0 241,0
2 Alicante 552,0 165,0 387,0
3 Almería 801,0 247,0 554,0
4 Avilés 394,0 177,0 217,0
5 Bahía de Algeciras 1675,0 3579,0 -1904,0
6 Bahía de Cadiz 759,0 496,0 263,0
7 Baleares 2262,0 774,0 1488,0
8 Barcelona 2882,0 5113,0 -2231,0
9 Bilbao 1044,0 1911,0 -867,0
10 Cartagena 876,0 1577,0 -701,0
11 Castellón 1048,0 492,0 556,0
12 Ceuta 1789,0 93,0 1696,0
13 Ferrol-San Cibrao 721,0 646,0 75,0
14 Gijón 1073,0 578,0 495,0
15 Huelva 764,0 1115,0 -351,0
16 Las Palmas 1638,0 1316,0 322,0
17 Málaga 951,0 334,0 617,0
18 Marín y Ria de Pontevedra 781,0 264,0 517,0
19 Melil la 4507,0 2,0 4505,0
20 Motril 750,0 37,0 713,0
21 Pasajes 323,0 125,0 198,0
22 Santa Cruz de Tenerife 1406,0 874,0 532,0
23 Santander 1087,0 460,0 627,0
24 Sevilla 865,0 649,0 216,0
25 Tarragona 1071,0 2047,0 -976,0
26 Valencia 1943,0 2353,0 -410,0
27 Vigo 1456,0 643,0 813,0
28 Vilagarcía 1058,0 19,0 1039,0
29 Total AA.PP. 35447,0 26816,0 8631,0
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por MLl (en 
euros)
1 A Coruña 20762,1 5114,3 24,6 495,2 15647,8 75,4 1515,1
2 Alicante 11592,8 4121,9 35,6 735,1 7470,9 64,4 1332,4
3 Almería 11237,2 1197,1 10,7 259,8 10040,1 89,3 2178,8
4 Avilés 11037,7 3045,0 27,6 793,0 7992,7 72,4 2081,4
5 Bahía de Algeciras 83314,2 12527,0 15,0 601,0 70787,2 85,0 3396,2
6 Bahía de Cadiz 18632,3 5480,3 29,4 520,0 13152,0 70,6 1247,9
7 Baleares 48530,0 10509,4 21,7 541,5 38020,6 78,3 1959,0
8 Barcelona 160631,0 58867,0 36,6 2911,0 101764,0 63,4 5032,3
9 Bilbao 62538,0 19009,0 30,4 943,5 43529,0 69,6 2160,6
10 Cartagena 33022,0 5346,8 16,2 455,5 27675,2 83,8 2357,5
11 Castellón 17477,0 5167,4 29,6 619,7 12309,6 70,4 1476,1
12 Ceuta 13518,3 3836,0 28,4 1110,9 9682,3 71,6 2804,0
13 Ferrol-San Cibrao 15839,2 3931,4 24,8 399,7 11907,8 75,2 1210,8
14 Gijón 35813,0 15756,7 44,0 2588,6 20056,3 56,0 3294,9
15 Huelva 36847,2 9214,0 25,0 1200,1 27633,2 75,0 3599,0
16 Las Palmas 55890,0 19467,0 34,8 1006,3 36423,0 65,2 1882,8
17 Málaga 14171,2 5655,5 39,9 799,1 8515,7 60,1 1203,3
18 Marín y Ria de Pontevedra 7227,0 2413,0 33,4 601,6 4814,0 66,6 1200,2
19 Meli l la 5366,5 1530,5 28,5 763,0 3836,0 71,5 1912,3
20 Motril 4592,6 1075,4 23,4 375,5 3517,2 76,6 1228,1
21 Pasajes 12815,2 4092,8 31,9 764,6 8722,4 68,1 1629,4
22 Santa Cruz de Tenerife 32958,4 7341,2 22,3 389,1 25617,2 77,7 1357,6
23 Santander 18247,3 5300,5 29,0 744,0 12946,8 71,0 1817,3
24 Sevilla 17362,0 6552,9 37,7 1219,1 10809,1 62,3 2011,0
25 Tarragona 51162,4 12913,2 25,2 850,2 38249,2 74,8 2518,2
26 Valencia 97166,7 23231,5 23,9 1030,2 73935,2 76,1 3278,6
27 Vigo 23911,9 6789,1 28,4 554,4 17122,8 71,6 1398,4
28 Vilagarcía 3737,7 1778,7 47,6 701,1 1959,0 52,4 772,2
29 Total AA.PP. 925400,9 261264,6 28,2 909,6 664136,3 71,8 2312,3
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1 A Coruña 20,6 11,6 4,8 0,0 17,1 45,6
2 Alicante 4,4 5,9 27,1 36,2 24,9 1,0
3 Almería 1,5 7,6 0,5 85,4 4,7 0,0
4 Avilés 49,0 29,8 4,5 0,0 0,0 16,3
5 Bahía de Algeciras 1,8 4,3 25,3 3,0 45,6 15,6
6 Bahía de Cadiz 12,5 4,2 15,1 26,0 36,7 4,7
7 Baleares 0,6 0,9 0,0 17,9 78,7 2,0
8 Barcelona 1,5 0,9 28,6 37,7 24,3 6,9
9 Bilbao 9,9 7,8 16,2 9,4 11,4 45,3
10 Cartagena 1,8 13,1 7,0 0,4 10,1 67,4
11 Castellón 7,4 9,1 25,4 8,8 0,0 48,8
12 Ceuta 16,0 1,3 1,2 4,9 69,4 6,4
13 Ferrol-San Cibrao 14,7 37,7 0,0 4,9 0,6 41,3
14 Gijón 14,3 59,4 9,5 0,2 1,6 14,2
15 Huelva 9,5 13,6 0,0 0,1 0,1 76,8
16 Las Palmas 6,3 11,8 23,6 32,1 12,6 7,7
17 Málaga 1,3 1,1 20,2 26,1 50,4 0,7
18 Marín y Ria de Pontevedra 42,2 11,0 44,7 0,0 0,1 0,1
19 Melil la 0,0 0,3 4,8 83,9 10,0 1,1
20 Motril 20,1 18,8 3,2 3,7 6,2 48,0
21 Pasajes 36,6 8,5 0,2 54,7 0,0 0,0
22 Santa Cruz de Tenerife 2,0 9,5 4,0 38,8 32,6 12,8
23 Santander 14,0 7,8 1,1 71,4 2,1 3,2
24 Sevilla 44,9 0,1 13,9 31,1 6,2 3,8
25 Tarragona 11,5 13,9 25,4 7,6 0,3 40,5
26 Valencia 5,2 1,2 61,2 24,3 2,9 5,1
27 Vigo 6,7 1,3 22,3 40,6 27,0 0,7
28 Vilagarcía 25,7 11,4 29,2 0,0 9,8 23,5
29 Total AA.PP. 4,9 5,9 21,4 24,2 29,3 12,8
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Figura 22: Datos de tráfico 
 
  
número miles de G.T.
1 A Coruña 11876,1 0,0 0,0 1.269 13.685 0,868 1325,0
2 Alicante 2301,0 5,9 0,3 908 12.133 0,190 2163,9
3 Almería 4192,9 0,9 0,0 1.888 25.211 0,166 5471,1
4 Avilés 4540,5 0,0 0,0 861 4.673 0,972 1216,8
5 Bahía de Algeciras 69705,0 34037,2 48,8 29.359 296.099 0,235 14206,2
6 Bahía de Cadiz 5064,9 187,9 3,7 1.536 26.986 0,188 2560,6
7 Baleares 19423,4 0,3 0,0 8.485 153.614 0,126 7915,0
8 Barcelona 51298,5 7455,0 14,5 8.175 256.120 0,200 12665,4
9 Bilbao 35014,2 420,5 1,2 3.240 43.254 0,810 2146,9
10 Cartagena 19185,1 5,8 0,0 1.403 26.787 0,716 2281,9
11 Castellón 12595,8 19,1 0,2 1.385 15.459 0,815 1853,8
12 Ceuta 2821,2 869,4 30,8 12.433 64.458 0,044 18667,1
13 Ferrol-San Cibrao 10816,8 0,0 0,0 1.156 13.818 0,783 1405,0
14 Gijón 15659,4 713,8 4,6 1.055 14.299 1,095 2349,1
15 Huelva 22232,2 424,2 1,9 1.859 25.092 0,886 3268,0
16 Las Palmas 22693,1 9434,3 41,6 10.623 180.742 0,126 9343,1
17 Málaga 2730,3 834,2 30,6 1.785 42.655 0,064 6027,3
18 Marín y Ria de Pontevedra 1943,6 14,3 0,7 601 3.780 0,514 942,5
19 Meli lla 1378,3 0,0 0,0 1.235 14.667 0,094 7311,3
20 Motril 1938,0 0,0 0,0 343 2.993 0,648 1044,9
21 Pasajes 4324,4 0,0 0,0 1.086 6.529 0,662 1219,7
22 Santa Cruz de Tenerife 18125,0 272,8 1,5 17.002 205.993 0,088 10917,0
23 Santander 6255,5 6,0 0,1 1.395 21.274 0,294 2986,3
24 Sevilla 4599,4 0,0 0,0 1.181 5.320 0,865 989,7
25 Tarragona 32780,1 6153,4 18,8 3.181 45.588 0,719 3001,4
26 Valencia 68699,4 32293,4 47,0 7.043 190.423 0,361 8444,1
27 Vigo 4944,2 233,3 4,7 1.987 33.052 0,150 2699,2
28 Vilagarcía 728,7 7,0 1,0 221 1.212 0,601 477,9
29 Total AA.PP. 457867,1 93388,8 20,4 122695 1.745.914 0,262 6078,7
Toneladas/ G.T. G.T./MLAutoridad Portuaria
Miles de 
toneladas
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• CARACTERÍSTICAS FÍSICAS 
 








5 Bahía de Algeciras 20843







13 Ferrol-San Cibrao 9835
14 Gijón 6087
15 Huelva 7678
16 Las Palmas 19345
17 Málaga 7077











29 Total AA.PP. 287219
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1 A Coruña 0,960 1,035
2 Alicante 0,293 0,502
3 Almería 0,573 0,773
4 Avilés 1,298 1,444
5 Bahía de Algeciras 2,494 2,601
6 Bahía de Cadiz 0,483 0,541
7 Baleares 1,593 1,752
8 Barcelona 4,788 4,948
9 Bilbao 1,478 1,509
10 Cartagena 1,837 1,866
11 Castellón 1,290 1,382
12 Ceuta 0,091 1,014
13 Ferrol-San Cibrao 0,749 0,892
14 Gijón 3,614 3,913
15 Huelva 2,111 2,311
16 Las Palmas 1,434 2,044
17 Málaga 0,383 0,648
18 Marín y Ria de Pontevedra 0,754 1,253
19 Melil la -0,739 1,654
20 Motri l -0,029 0,547
21 Pasajes 0,495 0,691
22 Santa Cruz de Tenerife 0,503 0,547
23 Santander 0,857 1,043
24 Sevil la 0,860 1,361
25 Tarragona 1,939 1,955
26 Valencia 2,042 2,205
27 Vigo 0,612 0,957
28 Vilagarcía -0,387 0,460
29 Total AA.PP. 1,562 1,773
* sin la aportación a los Fondos de Compensación Interportuario
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Figura 25: fondo de maniobra de las AA.PP. 
 
ρ: Miles de 
toneladas por 
ML
τ: Ingresos por 
cada 1000Tn
c: Costes por ML
f: Fondo de 
maniobra
1 A Coruña 1,1 1796,6 1176,9 889,0
2 Alicante 0,4 5658,0 2058,5 263,4
3 Almería 0,9 3064,7 2269,1 519,5
4 Avilés 1,2 2644,6 1874,7 1252,3
5 Bahía de Algeciras 3,3 1284,4 1973,0 2322,5
6 Bahía de Cadiz 0,5 3834,2 1406,8 435,9
7 Baleares 1,0 3177,7 1627,1 1553,1
8 Barcelona 2,5 3262,5 3741,4 4534,8
9 Bilbao 1,7 1845,6 1824,3 1383,2
10 Cartagena 1,6 1782,0 1210,1 1702,3
11 Castellón 1,5 1631,7 1233,5 1231,1
12 Ceuta 0,8 5344,2 4302,6 63,7
13 Ferrol-San Cibrao 1,1 1566,9 1040,0 683,4
14 Gijón 2,6 2464,0 2819,3 3519,5
15 Huelva 2,9 1786,5 3207,1 1965,7
16 Las Palmas 1,2 2576,1 1656,0 1365,9
17 Málaga 0,4 5943,6 1957,8 335,3
18 Marín y Ria de Pontevedra 0,5 4177,3 1335,8 688,4
19 Melil la 0,7 5235,3 4337,5 -740,3
20 Motri l 0,7 2596,5 1799,2 -42,2
21 Pasajes 0,8 3153,5 2075,8 471,7
22 Santa Cruz de Tenerife 1,0 1923,2 1391,1 456,3
23 Santander 0,9 3199,3 2016,7 792,5
24 Sevil la 0,9 4186,6 2843,0 739,5
25 Tarragona 2,2 1625,2 1702,9 1804,4
26 Valencia 3,0 1562,4 2822,5 1937,2
27 Vigo 0,4 5423,5 1630,2 559,7
28 Vilagarcía 0,3 5824,0 2067,4 -394,6
29 Total AA.PP. 1,6 2187,1 2017,6 1469,0
Rotterdam 5,0 1250,0 1141,4 5108,6
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1 A Coruña 0,962 0,582 0,568
2 Alicante 4,944 2,312 0,461
3 Almería 2,435 1,288 0,517
4 Avilés 1,547 0,860 0,543
5 Bahía de Algeciras 0,539 0,243 0,412
6 Bahía de Cadiz 2,829 1,581 0,540
7 Baleares 1,586 0,738 0,454
8 Barcelona 1,375 0,670 0,454
9 Bilbao 0,995 0,412 0,392
10 Cartagena 0,658 0,380 0,514
11 Castellón 0,778 0,443 0,542
12 Ceuta 5,233 2,698 0,512
13 Ferrol-San Cibrao 0,886 0,497 0,526
14 Gijón 1,059 0,501 0,457
15 Huelva 1,057 0,448 0,404
16 Las Palmas 1,354 0,634 0,449
17 Málaga 4,952 2,705 0,533
18 Marín y Ria de Pontevedra 2,621 1,751 0,635
19 Melil la 6,311 3,872 0,613
20 Motril 2,640 1,476 0,555
21 Pasajes 2,541 1,357 0,528
22 Santa Cruz de Tenerife 1,400 0,565 0,390
23 Santander 2,223 1,088 0,474
24 Sevil la 3,181 1,293 0,389
25 Tarragona 0,727 0,309 0,392
26 Valencia 0,892 0,289 0,312
27 Vigo 3,907 2,036 0,504
28 Vilagarcía 7,172 4,406 0,612
29 Total AA.PP. 1,207 0,565 0,447
* sin la aportación a los Fondos de Compensación Interportuario
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